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Vpliv evropskih projektov na spremembe prometa in prometnega načrtovanja v 
Ljubljani 
Mestna občina Ljubljana je od vstopa Slovenije v Evropsko unijo doživela veliko 
sprememb na področju prometa. K temu so pripomogla tudi evropska sredstva. Namen 
magistrskega dela je ugotoviti, kakšen vpliv so imeli evropski projekti in druga evropska 
sredstva na prometni razvoj Mestne občine Ljubljana. Raziskave smo se lotili z analizo 
zaključenih projektov, sofinanciranih z evropskimi sredstvi. Za boljši vpogled in 
razumevanje delovanja in vplivov evropskih projektov in sredstev smo prilagodili model, 
ki temelji na teorijah o prenosu idej. Na podlagi modela smo oblikovali vprašanja za 
intervjuje, ki smo jih izvedli z mestnimi deležniki, vpletenimi v obravnavane projekte. 
Ugotovili smo, da so imela evropska sredstva in projekti pomemben vpliv na spremembe 
v infrastrukturi, prometnem sistemu, miselnosti prebivalcev in načrtovanju prometa v 
občini. Ob tem so pomembno vplivali na vzpostavljanje vezi in sodelovanje med mestnimi 
deležniki na področju prometa in znotraj mestne uprave. Pripomogli so tudi k ustvarjanju 
pozitivne politične klime, ki promet in mobilnost postavlja med svoje prioritete. 
 
Ključne besede: Mestna občina Ljubljana, evropska sredstva, evropski projekti, razvoj 




Changes in transport and transport planning in Ljubljana as a result of 
participation in EU funded projects 
 
The City Municipality of Ljubljana went through a lot of changes regarding transport and 
mobility since Slovenia entered the European Union. European funds also played a role 
in these developments. The objective of our research is to find out what influence did 
the EU-funded projects and other European funds have on transport and mobility 
development in Ljubljana. For the purpose of our research, we aimed at analyzing 
finished European-funded projects. In order to gain better insights and understanding of 
the influence of European projects and funds, we adopted a model based on the policy 
transfer theory. The model helped us form the interviews we conducted with city 
stakeholders involved in the addressed/analyzed projects. We found that European 
funds influenced changes in infrastructure, transport system, mentality and transport 
planning within the municipality. They also helped to create connections and 
collaborations between city stakeholders and between departments within the city 
administration. EU-funded projects contributed to creating a positive political climate 
which sets transport and mobility among its priorities. 
 
Key words: Municipality of Ljubljana, European funds, European projects, transport 
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Trend prometa v mestih zaznamuje naraščanje individualnega motornega prometa, kar 
povzroča številne težave, kot so zastoji, emisije toplogrednih plinov, prometne nesreče 
itd. (Trajnostna mobilnost, 2014). Za doseg trajnostnih ciljev mobilnosti v mestih je treba 
zagotoviti »učinkovite in enakopravne dostopnosti za vse, pri čemer je poudarek na 
omejevanju osebnega motornega prometa in porabe energije ter na spodbujanju 
trajnostnih potovalnih načinov« (Trajnostna mobilnost, 2018). S tem, ko mesta uveljavljajo 
načela trajnostne mobilnosti, pospešujejo tudi lokalno gospodarstvo (Trajnostna 
mobilnost, 2018). Za doseganje zastavljenih trajnostnih ciljev je potrebno celovito 
načrtovanje za vsa prometna sredstva, ki se bodo med seboj učinkovito podpirala in 
dopolnjevala (Trajnostna mobilnost, 2014). 
»Mesta so gonilo gospodarskega in družbenega razvoja, kot tudi prostor priložnosti za 
bolj učinkovite in trajnostne načine bivanja. V prihodnosti bodo konkurenčna samo 
trajnostna in pametna mesta, ki bodo zagotavljala zdravo življenjsko okolje, učinkovite 
oblike bivanja in koncentrirala dejavnosti in storitve, ki prepoznavajo in odgovarjajo na 
nove potrebe družbe« (Trajnostni urbani razvoj, 2018). Eden izmed večjih problemov v 
mestih po Sloveniji je kakovost zraka, k čemu prispevata promet in individualna kurišča. 
Dokument Strategija razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030 (2017) daje 
poudarek razvoju javnega potniškega prometa, z izboljšanjem njegove infrastrukture in 
sistema delovanja. Ukrepe želi usmeriti v smer priprave prometnih strategij, ki 
vzpodbujajo trajnostno mobilnost, k vpeljavi enotne vozovnice za vse uporabnike JPP, k 
investicijam v železniško infrastrukturo, elektromobilnosti in zeleni logistiki (Trajnostni 
urbani razvoj, 2018). 
Pri reševanju težav s prometom pobudo vse pogosteje prevzemajo mesta. Tudi Mestna 
občina Ljubljana (MOL) je v zadnjih letih postala primer dobrih praks na področju 
trajnostne mobilnosti in prometnega načrtovanja. Dobre prakse so prisotne predvsem na 
področju hoje, kolesarjenja, učinkovitejšega sistema JPP in alternativnih pogonih vozil 
(Trajnostna mobilnost v Ljubljani, 2018). Z Vizijo Ljubljane 2025 (2007) in strateškimi 
dokumenti, kot je Prometna politika MOL (Lokar, Koželj, 2011), Celostna prometna 
strategija Mestne občine Ljubljana (2017) ter Strategija o elektromobilnosti (Razpotnik in 
sod., 2013), Ljubljana zadnjih 10 let stopa po poti trajnostne prometne ureditve mesta. 
Evropsko sofinancirani projekti so na področju prometa in mobilnosti v Ljubljani vse bolj 
prisotni. Nekateri so usmerjeni v pripravo ustreznih strokovnih podlag: Strokovne podlage 
za urejanje javnega prometa v regiji (Bensa in sod., 2009), Strokovne podlage za plovnost 
Ljubljanice (2015), Mreža P+R zbirnih središč v LUR (2015). Drugi se ukvarjajo s pripravo 
strategij in z izvedbo ukrepov trajnostne mobilnosti – CIVITAS MOBILIS, CIVITAS ELAN 
(CIVITAS Initiative, 2018). Ob tem so prisotna tudi evropska sredstva, ki  sofinancirajo 
infrastrukturne izboljšave – ureditev brežin Grubarjevega kanala (Oživitev nabrežij 
Ljubljanice …, 2015), P+R dolgi most (Madjar, 2018) ipd.  
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Magistrsko delo obravnava evropske projekte na temo prometa in mobilnosti, od vstopa 
Slovenije v Evropsko unijo dalje. Prvi takšen projekt na področju prometa je bil projekt 
CIVITAS MOBILIS, ki se je začel leta 2005. Večina obravnavanih projektov je iz 
finančnega obdobja 2007–2013, saj so ti projekti že zaključeni in jih je možno vrednotiti. 
Raziskava preučuje, kakšen vpliv so imeli evropsko sofinancirani projekti na razvoj 
prometa in mobilnosti v Mestni občini Ljubljana. Zanimajo nas spremembe v infrastrukturi, 
potovalnih navadah in miselnosti prebivalcev, dnevnih migrantov in drugih obiskovalcev 
mesta. Posebno pozornost smo namenili tudi temu, kako so projekti vplivali na 
načrtovalske prakse na področju prometa v občini. 
 
1.1. Namen, raziskovalna vprašanja, cilji in hipoteze 
Namen magistrskega dela je ugotoviti, kakšen je vpliv evropskih projektov na prometno 
politiko in delovanje prometnega sistema v Ljubljani. 
 
Namen magistrske naloge bomo pokušali doseči skozi zadane raziskovalne cilje: 
1. Preučiti teoretska izhodišča prometnih politik, shem evropskega financiranja in 
koncepta prenosa idej. 
2. Na podlagi teoretskih izhodišč oblikovati model za ugotavljanje vpliva evropskih 
projektov na spremembe prometne podobe Ljubljane. 
3. S pomočjo modela oblikovati in izvesti intervjuje z mestnimi deležniki, z namenom 
pridobitve informacij in mnenj o vplivu evropskih projektov s področja prometa in 
mobilnosti v MOL. 
4. Analizirati rezultate izvedenih intervjujev in jih primerjati z modelom in stanjem 
prometa ter mobilnosti v MOL  
 
V magistrskem delu smo si zadali naslednja raziskovalna vprašanja: 
1. Katere nove ideje so evropski projekti financirali? 
1.1. Od kot so te ideje prišle? 
2. Kako na prenos in implementacijo idej vplivajo evropski projekti in lokalna politika? 
2.1. Do katerih problemov prihaja pri prenosu ideje in njeni izvedbi? 
3. Kdo je vpleten v Evropske projekte in prenose idej v MOL? 
4. Katere ideje so bile prilagojene lokalnemu kontekstu?  
4.1. Katere delujejo boljše in katere slabše? Zakaj? 
 
 
Glede na raziskovalna vprašanja smo oblikovali štiri delovne hipoteze, ki smo jih v 
raziskavi poskusili potrditi oziroma ovreči: 
H1: Ideje o rešitvah za trajnostno mobilnost v Ljubljano prihajajo predvsem iz geografsko 
bližnjih območij, iz severa in zahoda. 




H3: Več kot 50 % ukrepov, ki so bili načrtovani znotraj evropskih projektov, je bilo v mestu 
uspešno implementiranih. 
H4: Mestni deležniki se vključujejo v proces prenosa idej zaradi pomanjkanja znanj in idej 




2. Teoretska izhodišča 
 
2.1. Prometna politika 
Cilj prometne politike je sprejemanje učinkovitih odločitev o dodelitvi sredstev v 
prometnem sektorju za doseganje socialnega, gospodarskega in okoljskega razvoja za 
delovanje in uspešnost prometnega sistema (Slack, Notteboom, Rodrigue, 2017). 
Zaradi sistematičnosti pregleda prometnih politik, ki vplivajo na razvoj prometa v Ljubljani, 
smo si izbrali pristop »od zgoraj navzdol«. Najprej smo pregledali, kako prometna politika 
deluje na ravni EU in nato kako na državni ravni. Kot zadnje smo obravnavali koncept 
celostnih prometnih strategij (CPS), ki vplivajo na oblikovanje prometnih politik na lokalni 
ravni. 
 
2.1.1. Prometna politika Evropske unije 
Področje prometa igra pomembno vlogo že od samega oblikovanja Evropske unije in 
podpisa Rimskih pogodb. Najprej je bila v ospredju vzpostavitev skupnega prometnega 
trga s svobodo opravljanja storitev in odpiranjem prometnih trgov. A s padcem mej, 
liberalizacijo trga in gospodarsko rastjo članic, so se začele kazati vedno večje socialne 
in okoljske posledice izhodiščne usmeritve. To je v ospredje privedlo trajnostno mobilnost 
in krepitev konkurenčnosti okolju prijaznih načinov potovanja (Tomas, 2015; cv: Gamse, 
2016). 
Leta 1992 je izšla prva Bela knjiga o skupni prometni politiki, v kateri je bilo poudarjeno 
načelo trajnostne mobilnosti in cilj odpiranja prometnih trgov. Del prometne politike je bila 
tudi Maastrichtska pogodba, ki je uvedla vseevropsko omrežje in varstvo okolja (Promet, 
2014). 
Leta 2001 je izšla druga Bela knjiga – Evropska transportna politika za 2010: Čas za 
odločitev. Komisija je v tem obdobju reševala predvsem težave širitve EU leta 2004. Z 
revizijo Bele knjige, ki je izšla leta 2006, je bilo ugotovljeno, da zadani ukrepi ne zadoščajo 
doseganju zastavljenih ciljev. Komisija je nato leta 2011 izdala novo verzijo Bele knjige, 
ki je predstavila vizijo prometa do leta 2050 (Tomas, 2015; cv: Gamse, 2016). Po njeni 
objavi sta bili sprejeti dve resoluciji. Prva nosi naslov Načrt za enotni evropski prometni 
prostor: Na poti h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu (sprejeta 
leta 2011). Leta 2015 je bila sprejeta druga resolucija z naslovom Ocena in pot naprej 
proti trajnostni mobilnosti (Ratcliff, 2018). 
Končni cilj prometne politike EU je vzpostavitev enotnega evropskega prometnega 
prostora, ki bo pomagal ohranjati konkurenčnost. Za dosego tega cilja je potrebna 
»vrhunska prometna infrastruktura ter storitve, ki jih omogočajo raziskave, inovacije in 
stabilno dolgoročno financiranje« (Promet, 201). 
Za prometni razvoj Ljubljane je relevanten tudi dokument Zelena knjiga o mestnem 
prometu: Za novo kulturo mobilnosti v mestih (2007). Z dokumentom so v Evropski 
komisiji oblikovali celovit pristop k mobilnosti za uporabnike (občine, državljane, 
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gospodarstvo in industrijo) na različnih ravneh delovanja (evropski, nacionalni, regionalni 
in lokalni) (Tomas, 2015; cv. Gamse, 2016). Poudarki so predvsem na iskanju rešitev za 
izzive trajnostne mobilnosti in na uveljavljanju integriranega pristopa politik. Pomemben 
del so prepustili tudi tehnoloških inovacijam (Zelena knjiga, ... 2007). 
 
2.1.2. Prometna politika Slovenije 
Za promet in prometno infrastrukturo je v Republiki Sloveniji odgovorno Ministrstvo za 
infrastrukturo. Na področju prometa je zadolženo za opravljanje nalog iz področij 
cestnega, železniškega, zračnega in pomorskega prometa ter plovbe po celinskih vodah 
in prometne infrastrukture (Strategija razvoja prometa …, 2017).  
Slovenija se je že leta 2003, ko je podpisala pogodbo Alpske konvencije, zavezala tudi k 
izvajanju osmih protokolov, med njimi tudi protokola »Promet« (Prometna politika, 2018). 
Glavni cilj tega protokola je prizadevanje za trajnostno prometno politiko, s katero se bodo 
zmanjšale obremenitve in tveganja na področju alpskega in širšega prometa (Delovna 
skupina za promet, 2018). 
Leta 2004 je bila sprejeta prva Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, kot 
državni strateški dokument, ki je nastal z namenom urejanja prometne politike Slovenije. 
Dokument je nosil naslov Predvidljivo v skupno prihodnost (Resolucija o prometni …, 
2004). Leto kasneje je bila sprejeta nova resolucija Intermodalnost: Čas za sinergijo. 
Slednja je med drugim nastala kot odgovor na vse večje pritiske tranzitnega prometa po 
vstopu Slovenije v EU. Hkrati je bila obravnavana tudi problematika javnega potniškega, 
železniškega in letalskega prometa, pri čemer je bila napovedana rast prometa in ukrepi 
zanjo (Resolucija o prometni …, 2006). 
Resolucija o prometni politiki je v javnosti požela veliko kritik, glavna med njimi se je 
nanašala na to, da ne obravnava ključnih razvojnih izzivov Slovenije. Hkrati so se očitki 
nanašali na odsotnost vključevanja javnosti, vsebinske pomanjkljivosti, nasprotovanje 
ciljem in predlogom, pomanjkanje konkretnosti opredeljene vizije in neupoštevanje 
mednarodnih obvez (kot so Kjotski protokol in Alpska konvencija) (Teze za trajnostno 
prometno politiko Slovenije, 2006). 
Manjkala je tudi usklajenost med strateško načelnimi vizijami dokumenta ter srednje in 
dolgoročnimi operativnimi programi, ki so bili sprejeti pred in po sprejetju resolucije leta 
2006: 
 Nacionalni program izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (1996), sprejet 
1995, 
 Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji, 
(2004), 
 Nacionalni program razvoja Slovenske železniške infrastrukture (1996), sprejet 
1995 
 Resolucija o Nacionalnem programu razvoja civilnega letalstva Republike 
Slovenije do leta 2020, (2010) 




Kasneje, leta 2015, je bila sprejeta Strategija razvoja prometa v RS (2015), leto kasneje 
pa še Resolucija o nacionalnem programu razvoja prometa do 2030 (2017). Oba 
dokumenta sta napisana za obdobje do leta 2030. »S pripravo in sprejetjem strategije je 
bila tako presežena dosedanja praksa parcialnega reševanja posameznih podsistemov 
prometa. Še več, poleg infrastrukture je tokrat na strateški ravni zajeto tudi celovito 
delovanje prometnega sistema« (Resolucija o nacionalnem programu …, 2017, str. 5). 
Za oblikovanje strategije je bil razvit nacionalni prometni model, ki je vključeval analizo in 
izračun prihodnjih prometnih tokov ter družbenih in okoljskih vplivov. Dokument je podprt 
s celovito študijo vplivov na okolje. Na podlagi modela je bilo oblikovanih 108 ukrepov, ki 
urejajo področje infrastrukture, organizacije, vodenja prometa, prometne varnosti in 
voznega parka (Strategija razvoja prometa …, 2017). 
Trajnostna mobilnost je obravnavana posebej še v Resoluciji o nacionalnih razvojnih 
projektih 2007–2023 (2006), ki temelji na Strategiji razvoja Slovenije. Projekti prometne 
politike in trajnostne mobilnosti podpirajo peto, ključno prioriteto strategije. Cilj ukrepov 
je: »Z zagotavljanjem trajnostne mobilnosti ustvarjati pogoje za razvoj konkurenčnega 
gospodarstva in dolgoročno zagotavljanje kakovostnejšega življenjskega prostora.« 
Zadnje naj bi se uresničilo z uvedbo sistema enotne vozovnice in obveščanjem potnikov 
v javnem potniškem prometu. Šlo naj bi v smeri razvoja intermodalnih stičišč in arhitekturo 
inteligentnih prometnih sistemov. Poleg trajnostne mobilnosti v Strategijo vključujejo še 
projekte modernizacije železniškega prometa, modernizacije državnega cestnega 
omrežja na prioritetnih razvojnih oseh in dokončanje posameznih odsekov avtocestnega 
križa (Resolucija o nacionalnih …, 2006). 
 
2.1.3. Lokalna prometna politika 
Urejanje prometa in mobilnosti na lokalnem nivoju se je v Sloveniji pojavilo že v 90. letih 
dvajsetega stoletja in na začetku tega tisočletja, a je bilo večinoma omejeno na 
posamezne ukrepe v majhnem številu občin. Poznani so nekateri bolj, drugi manj 
uspešni primeri umirjanja prometa na nekaterih turističnih območjih (Logarska dolina, 
dolina Planice, dolina Vrata, Mangartska cesta …) (Umirjanje prometa …, 2009). Ob 
tem so se pojavili tudi nekateri drugi primeri dobrih praks trajnostne ureditve prometa na 
lokalni ravni (Plevnik in sod., 2008, str. 47–50). 
Prvi večji premiki občin in države k urejanju prometa in mobilnosti na lokalni ravni so se 
začeli po letu 2006. Danes se lokalna prometna politika v Sloveniji izvaja na ravni občin, 
največkrat po modelu Celostnih prometnih strategij. 
Okoljski direktorat EU je leta 2006 izdal okrožnico Na poti k tematski strategiji o okolju v 
urbanih območjih. Ta okrožnica je bila vključena v dokument Tematska strategija za 
urbano okolje. V njej je bilo predlagano, da se za vsako mesto z več kot 100.000 prebivalci 
predpiše obvezna priprava tako imenovanega trajnostnega prometnega načrta (TMPN). 
Kasneje je skupina strokovnjakov predlagala, da vsaka država zase določi svoj prag 
velikosti in Sloveniji predlagala obvezo za 11 mestnih občin (Plevnik in sod., 2008,). 
Leta 2012 so bile oblikovane Smernice za pripravo Celostne prometne strategije (Plevnik 
in sod., 2012). »Gre za strateški dokument, s katerim občina oriše vizijo in cilje na 
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področju prometa ter učinkovito zaporedje ukrepov, ki ji med uresničevanjem pomagajo 
doseči celostne spremembe in posledično višajo kakovost bivanja« (Plevnik, 2015)). Prva 
občina s sprejeto CPS je leta 2006 postala Nova Gorica (Plevnik, 2015). Ljubljana je 
Prometno politiko MOL sprejela leta 2012. Nadgrajeno verzijo tega dokumenta so sprejeli 
leta 2017 (Celostna prometna strategija MOL, 2017). Podrobneje sta strategiji 
predstavljeni v poglavju 4.6. Do maja leta 2018 je bilo v Sloveniji sprejetih 77 občinskih 
celostnih prometnih strategij (Plevnik, 2018). 
 
Slika 1: Elementi in dejavnosti procesa priprave Strategije 
 
Vir: Plevnik in sod., 2012 
 
Eden izmed namenov evropske prometne politike je oblikovanje smernic, ki so državam 
članicam v pomoč pri oblikovanju lastnih nacionalnih, regionalnih in lokalnih strategij. 
Smernice se na državnem nivoju prilagodijo glede na državne strateške potrebe in glede 
na predviden razvoj države. Pri oblikovanju državnih prometnih smernic je Slovenija v 
preteklosti zanemarjala področje trajnostne mobilnosti in mu posvetila premalo pozornosti 
(za npr. JPP, kolesarjenje). Kljub oblikovanim smernicam za trajnostno mobilnost, ta še 
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vedno ni pri vrhu trenutnih prometnih prioritet držav in ji je (glede na nekatere druge 
prometne projekte) namenjen le manjši del proračuna. 
Z modelom CPS so nekatere slovenske občine stopile na pot oblikovanja dokumentov, ki 
obravnavajo trajnostno mobilnost na njihovem območju. S tem je bila trajnostna mobilnost 
ponekod postavljena na višje mesto v lokalnopolitičnem programu in občinskem 
proračunu. Tudi država je prepoznala korist lokalnih prometnih strategij in njihovo 
oblikovanje spodbudila s finančnimi sredstvi in strokovno pomočjo.  
A kljub nekaterim pozitivnim spremembam v slovenski prometni politiki v zadnjih letih, se 
še vedno premalo pozornosti in sredstev namenja trajnostni mobilnosti, predvsem pri 
povezovanju regij z učinkovitim sistemom JPP. 
 
2.2. Teorija prenosa idej 
Najpogosteje uporabljena definicija prenosa idej, ki sta jo zapisala Dolowitz in Marsh v 
članku Who learns from whom: a review of the policy transfer literature (1996, str. 344): 
»Je proces, v katerem se znanje o politikah, administrativnih ureditvah, institucijah itd. iz 
enega časa in/ali prostora uporabi za razvoj politik, administrativnih ureditev, institucij itd. 
v drugem času in prostoru«.  
Prenos idej in politik vsekakor ni nov proces, se pa z večjo uporabo mreženja, komunikacij 
in globalizacije veča tudi pogostost prenosa in povpraševanje po njem (O’Dolan, Rye, 
2012). 
Dolowitz in Marsh (1996, 2000) sta v svoji raziskavi oblikovala model, ki zajema različne 
vidike prenosa idej. Prva verzija modela je bila objavljena 1996 in je bila posodobljena 
leta 2000 v članku Learning from abroad: The role of Policy Transfer in Contemporary 
Policy-Making. Model se je v prihodnjih letih uporabljal v različnih raziskovalnih strokah – 
politologiji, mednarodnih študijah, geografiji itd. (Dolowitz, Marsh, 2000), tudi na področju 
prometa (npr. Marsden, Stead, 2011; Stead, de Jong, Reinholde, 2008; Timms, 2010,) in 
evropskih projektov (O'Dolan, Rye, 2012). Za potrebe naše raziskave uporabljamo 
nadgrajeni model Dolowitza in Marsha iz leta 2000. V modelu sta avtorja opredelila šest 
osnovnih vprašanj, ki naj bi jih preučevale raziskave na področju prenosa idej in so 
relevantne za našo raziskavo: 
1. Zakaj se deležniki vključujejo v prenose idej? 
2. Kdo so glavni akterji, vpleteni v proces prenosa idej? 
3. Kaj je preneseno? 
4. Od kot so ideje prenesene? 
5. Katere so različne stopnje prenosa? 
6. Kaj spodbuja ali zavira prenos idej? 
 
Dodatno sta avtorja v članku obravnavala tudi vprašanje o uspešnosti prenosa idej, ki je 
za nas zelo pomemben del raziskave in smo ga zato vključili v naš raziskovalni model. 
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Slika 2: Nadgrajen model, avtorjev Dolowitz in Marsh 
 
Vir: Dolowitz, Marsh, 2000 
 
Za lažje razumevanje modela in primerjavo naših končnih rezultatov s prvotnim modelom, 
so v nadaljevanju predstavljene ugotovitve avtorjev modela in drugih raziskovalcev, ki so 
uporabili zgoraj predstavljeni model. Ugotovitve so razdeljene glede na vprašanja v 
modelu. 
 
2.2.1. Zakaj se akterji vključujejo v prenose idej? 
V članku Dolowitza in Marsha (1996) avtorja opredeljujeta dve kategoriji vzrokov, zaradi 
katerih se deležniki odločajo za prenose idej: 
1. Prostovoljen prenos: ta se največkrat pojavi, ko pride do nezadovoljstva s trenutnim 
stanjem. Največkrat se ta pojavi v času, ko rutina ne vodi več do rešitev za probleme 
in se pojavi potreba po iskanju zunanjih rešitev. Razlogi za nezadovoljstvo so 
največkrat rezultat percepcije (uprave na eni in javnosti na drugi strani) ali neuspeh 
politike, ki je trenutno v veljavi. 
2. Prisilen prenos: to kategorijo avtorja dalje delita na neposreden in posreden prisilen 
prenos. Neposreden je takrat, ko ena oblika upravljanja prisili drugo v posvojitev 
politik. Takšen način prenosa politik je pogost s strani nadnacionalnih organizacij (npr. 
Mednarodni denarni sklad, Svetovna banka ...), ki vsiljujejo »zahodne politike« 
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državam tretjega sveta. Tudi Evropska unija in sodišče Evropske unije s svojimi 
direktivami in regulacijami delujeta podobno. 
Posredno se prisilni prenosi zgodijo, ko so neke samostojne entitete prisiljene v 
skupno reševanje problemov. K temu jih lahko prisili tudi hitrost sprememb v 
tehnologiji, ekonomski in politični pritiski ipd. 
Marsden, Frick, May in Deakin (2011) so v svoji raziskavi opredelili šest t.i. »razredov 
motivacij« za prenos ideje: (1) strateška potreba, (2) kolaps projekta ali politike, (3) 
radovednost, (4) legitimacija in vpliv, (5) okrepitev podpore in (6) politična intervencija. 
 
2.2.2. Kdo so glavni deležniki, vpleteni v proces prenosa idej? 
V članku avtorjev Marsden, Frick, May in Deakin (2010) je opredeljenih šest kategorij 
akterjev, ki so na nek način vpleteni v proces prenosa politik/ideje: 
1. izvoljeni politiki (pomembni v procesu iskanja idej), 
2. lokalni uradniki (dominirajo iskanje idej in se čutijo sposobne prilagoditi te ideje 
lokalnim potrebam), 
3. zasebna podjetja (najbolj prevladujoča skupina v procesu, ki lahko sproži spontan 
proces in pristopi k avtoritetam ter jih prepriča v posvojitev ideje), 
4. svetovalne službe (redko pobudniki idej, ampak pomembni pri prenosu znanja, ko 
je ideja prepoznana), 
5. prebivalci in interesne skupine (pomembni pobudniki, a imajo malo vpliva na 
proces prenosa po tem, ko se začne idejo vrednotiti), 
6. akademiki (niso neposredni pobudniki idej, a poskrbijo, da strokovnjaki začnejo 
razmišljati o inovacijah). 
 
Dodatno Dolowitz in Marsh (2000) kot pomembne akterje prepoznavata še 
transnacionalna podjetja, nadnacionalne vladne in nevladne institucije, strokovnjake s 
področja obravnavanih politik in tako imenovane »think tanks« (pomen: raziskovalne in 
analitične organizacije usmerjene v politike, ki akterjem ponujajo raziskave in svetovanja 
s področja politik (Grapulin, 2018).  
Za našo raziskavo so pomembne tudi ugotovitve O’Dolan in Rye (2012), ki sta znotraj 
evropsko financiranih projektov prepoznala pomembnost projektnih partnerjev, lokalnih 
deležnikov in politikov, med katerimi obstaja dejavna povezava ali je to treba še 
vzpostaviti. 
 
2.2.3. Kaj je preneseno? 
V svoji raziskavi Dolowitz in Marsh (2000) ugotavljata, da se prenos idej/politik izvaja v 
obliki naslednjih kategorij (8): 
1. cilji ideje, 
2. vsebina ideje, 
3. instrumenti ideje, 





7. celotne ideje in vedenje, 
8. negativne izkušnje. 
 
Za nekatere kategorije velja, da jih je lažje prenesti (ideologije, cilje) kot nekatere druge 
(instrumente politik, programe, institucije). To še posebej drži, ko gre za drugačne 
socialne, ekonomske, politične in institucionalne okoliščine (Marsden, Stead, 2011). 
 
2.2.4. Od kot so ideje prenesene? 
Marsden, Frick, May in Deakin (2011) obravnavajo to vprašanje z dveh vidikov: 
1. geografski/prostorski vidik (znotraj države, bližnji sosedi), 
2. vidik drugih virov informacij (članki, konferenca, zunanji kontakti, »od-ust-do-ust«, 
mailing liste …). 
Pri tem poudarjajo težjo berljivost znanstvene literature ter problem filtriranja in 
vrednotenja dobljenih informacij. 
Tudi Dolowitz in Marsh (2000) opredelita vire idej/politik prostorsko. Dodelila sta jim tri 
dimenzije: lokalno, nacionalno in mednarodno. Prepoznavata, da je prenos informacij 
odvisen od jezika, kulture, ustavnega sistema, geografske bližine in ekonomske strukture. 
V evropsko financiranih projektih so projektni partnerji prepoznani kot najboljši vir 
informacij. Predvsem gre za podporne partnerje, ki prenašajo primere dobrih praks in  
partnerstva iz podobnih kulturnih in zgodovinskih ozadij (O’Dolan, Rye, 2012). Tudi 
Timms (2011) prepoznava evropske projekte in evropska partnerska mesta kot 
pomemben vir črpanja idej. Izpostavlja tudi interese EU, ki vzpodbuja transnacionalne 
prenose idej. Ta mehanizem je v EU zelo močan. Zaradi omejenih sredstev pa so 
velikokrat omejene izmenjave informacij (na primer obiski mest) med celinami. 
 
2.2.5. Katere so različne stopnje prenosa? 
Dolowitz in Marsh (2000) sta prepoznala štiri različne stopnje prenosa: 
1. kopiranje (direkten in popoln prenos), 
2. oponašanje (prenos ideje za politiko ali program), 
3. kombinacija (mešanje različnih politik), 
4. inspiracija (politika v eni pristojnosti lahko navdihne spremembe druge politike, a 
končni rezultat ne odraža osnovne ideje). 
Pri tem avtorja razlikujeta med hitrimi rešitvami (kopiranje, oponašanje), ki jih radi 
uporabljajo politiki, medtem ko javni uslužbenci raje posegajo po kombinaciji, ki zahteva 
nekoliko več časa.  
V raziskavi o prenosu idej znotraj evropskih projektov, ki sta jo opravila O’Dolan in Rye 
(2012) je bilo ugotovljeno, da se v procesu prenosa največkrat uporablja oponašanje ali 





2.2.6. Kaj spodbuja ali zavira prenos idej? 
Tako zaviralcev, kot spodbujevalcev prenosa je veliko. Nekaj, kar je v nekem času in 
prostoru spodbujevalec, je lahko v drugem zaviralec.  
Marsden, Frick, May in Deakin (2010) v svojem delu omenijo le nekatere vzroke, ki 
pogojujejo prenos idej: 
 kultura učenja v organizaciji (odvisna je od: oblike in strukture organizacije, 
podpore idej s strani višjih/starejših sodelavcev), 
 (ne)sistematično iskanje informacij (težko je najti koristne informacije, če obstajajo 
omejitve financ in kadrov), 
 kakovost baze informacij (odvisna je od truda, ki se vloži v promocijo/širjenje ideje, 
problem je pomanjkanje podatkov o neuspehih), 
 nenaklonjenost tveganju (pomemben je vpliv nacionalnih in mednarodnih skladov 
pri vzpodbujanju in podpori za prenos idej/politik). 
Marsden in Stead (2011) kot omejitev prepoznavata pomanjkanje finančnih sredstev, 
časa in človeških virov. Ob tem izpostavljata še vpliv trenutnih in preteklih razmer (npr. 
političnih) na oblikovanje idej. Omenjata tudi, da kot zaviralec procesa prenosa deluje tudi 
kompleksnost ideje, ki se prenaša. 
V preučenih finančno podprtih evropskih projektih (O’Dolan, Rye, 2012) so bile kot 
največji zaviralec omenjene kulturne razlike in pomanjkanje finančnih sredstev. Med 
spodbujevalci razvoja je Timms (2011) prepoznal še mreženje, komunikacijo in 
predstavitve v evropsko sofinanciranih projektih. Poleg tudi on prepoznava pomembnost 
financiranja in večanje količine informacij, ki jih je treba ustrezno filtrirati. Podobno kot 
Marsden, Frick, May in Deakin (2011) ugotavlja, da so zaviralci lahko višji nastavljeni ali 
starejši sodelavci, ki ne prepoznajo potenciala za prenos ideje/politike.  
V zadnjih dvajsetih letih je nastalo veliko člankov in drugih del, ki se ukvarjajo s 
konceptom prenosa idej. Nekateri na prenos idej gledajo celostno, podobno, kot smo se 
tega v naši raziskavi lotili mi. Drugi se osredotočajo le na eno izmed zastavljenih vprašanj, 
katerega vsebino poskušajo poglobiti in razširiti. Glede na število del, ki so nastala v 
zadnjih letih in raziskovalna vprašanja, na katera niso uspeli odgovoriti (ali nova 
vprašanja, ki so nastala tekom raziskave), je razvidno, da raziskovanje koncepta še ni 
izčrpano in ga je mogoče prenesti na različne tematike. 
 
2.3. Projektno financiranje Evropske unije  
Evropska unija s finančnimi sredstvi podpira programe in projekte na področjih: (1) 
regionalnega in urbanega razvoja, (2) zaposlovanja in socialnega vključevanja, (3) 
kmetijstva in razvoja podeželja, (4) pomorskih zadev in ribištva, (5) raziskav in inovacij in 
(6) humanitarne pomoči (Finančna sredstva EU, 2018).  
Upravljanje finančnih sredstev se ureja s strogimi pravili, ki zagotavljajo natančen nadzor 
in namensko rabo sredstev ter transparentno in odgovorno porabo denarja. Upravljanje 
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večjega dela sredstev (76 %) poteka v partnerstvu z nacionalnimi in regionalnimi organi, 
in sicer predvsem iz petih velikih strukturnih in investicijskih skladov, ki omogočajo 
izvajanje strategije Evropa 2020 (Finančna sredstva EU, 2018):  
 Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR), 
 Evropski socialni sklad (ESS), 
 Kohezijski sklad (KS), 
 Evropski kmetijski sklad za razvoj podeželja, 
 Evropski sklad za pomorstvo in ribištvo. 
Druga sredstva se dodeljujejo v obliki (1) nepovratnih sredstev in (2) javnih naročil. Do 
sredstev so upravičena mala podjetja, nevladne organizacije in organizacije civilne 
družbe, mladi, raziskovalci ter kmetje in podeželsko gospodarstvo (Finančna sredstva 
EU, 2018). 
Ljubljana je za nekatere svoje projekte s področja prometa in mobilnosti denar črpala iz 
sredstev kohezijske politike, drugi projekti pa so bili financirani s strani evropskih pobud, 
kot je CIVITAS in nekaterih programov, kot so Inteligentna energija – Evropa in Interreg. 
Večina končanih projektov se je črpala iz sredstev finančnega obdobja 2007–2013, 
medtem ko trenutno teče finančno obdobje 2014–2020. V nadaljevanju predstavljamo 
nekatere sheme financiranja, iz katerih je MOL v preteklosti črpala sredstva za promet in 
trajnostno mobilnost. 
 
2.3.1. Obzorje 2020 
Obzorje 2020 je finančna perspektiva Generalnega direktorata Evropske komisije za 
raziskave in inovacije, za obdobje 2014–2020. Cilj perspektive je »prispevati k 
vzpostavitvi na znanju in inovacijah temelječe družbe in gospodarstva po vsej Uniji« 
(Obzorje 2020 …, 2018). 
Program sestavljajo tri prednostne naloge (Obzorje 2020 …, 2018):  
1. odlična znanost, 
2. vodilni položaji v industriji, 
3. družbeni izzivi. 
 
Ti se dalje delijo na posebne cilje. Sredstva so namenjena temeljnim in uporabnim 
raziskavam, prenosu znanj ter inovacijam, z osredotočanjem na prednostne naloge 
politike. Pozornost je namenjena tudi netehnološkim, organizacijskim in sistemskim 
inovacijam ter inovacijam v javnem sektorju (Obzorje 2020 …, 2018). 
 
2.3.2. Pobuda CIVITAS  
Evropska komisija je leta 2002 oblikovala pobudo CIVITAS. Financirana je v okviru 
raziskovalnih programov in je namenjena demonstracijskim projektom v mestih. 




Cilj pobude je »testiranje inovativnih strategij v mestnem prometu, ki prispevajo k 
uresničevanju evropskih politik na področju prometa, učinkovite rabe energije in 
alternativnih virov v prometu ter varstva okolja« (Osnovni podatki, 2018). 
Za CIVITAS je značilno, da projekte koordinirajo mesta in so njim tudi namenjena. Mesta 
so v pobudo vključena v obliki javno-zasebnega partnerstva. Pri izvajanju predvidenih 
ukrepov je nujna politična podpora. Mesta delujejo kot »živ laboratorij« za pridobivanje in 
prenašanje izkušenj ter za vrednotenje ukrepov (Osnovni podatki, 2018). 
Pobuda se v jedru osredotoča na 10 področij (Področja delovanja, 2018; City VITAlity 
and Sustainability, 2018) :  
1. alternativna goriva in čista, energetsko učinkovita vozila, 
2. storitve kolektivnega prevoza in intermodalne povezave, 
3. upravljanje povpraševanja po prevoznih storitvah, 
4. vplivanje na vedenje udeležencev v prometu, 
5. varna in zanesljiva mobilnost za vse, 
6. inovativne storitve v prevozu, 
7. dostava blaga, 
8. uporaba telematike v prometu, 
9. integrirano načrtovanje, 
10. vključevanje javnosti. 
 
Od leta 2002 je CIVITAS objavil pet faz razpisov (CIVITAS 2020 Brochure, 2018):  
 CIVITAS I (2002–2006),  
 CIVITAS II (2005–2009),  
 CIVITAS Plus (2008–2012),  
 CIVITAS Plus II (2012–2016)  
 CIVITAS 2020 (2016–2020)  
 
Od svojega začetka je CIVITAS podprl več kot 700 predstavitvenih dejavnosti v približno 
60 mestih, s skupno naložbo 200 milijonov evrov evropskih sredstev. To naj bi dodatno 
spodbudilo skoraj milijardo naložb lokalnih in regionalnih oblasti ter zasebnih partnerjev 
(Komisija podpisala podporo …, 2013). Ljubljana je sodelovala v dveh projektih: v 
projektu CIVITAS MOBILIS (CIVITAS II) in projektu CIVITAS ELAN (CIVITAS Plus). 
Projekt CIVITAS ELAN je zaradi svoje odmevnosti in prepoznane pomembnosti pri 
razvoju prometa in mobilnosti v Ljubljani podrobneje opisan v poglavju 5.1. 
 
Mreža CIVINET Slovenija–Hrvaška–Jugovzhodna Evropa 
Mreža je bila oblikovana leta 2013 med Slovenijo in Hrvaško, z namenom sodelovanja 
med mesti, izmenjave dobrih praks in iskanjem novih idej ter rešitev. S tem želijo 
zagotoviti tudi boljše črpanje evropskih sredstev. Poleg mest in deležnikov Slovenije in 
Hrvaške so velik interes pokazali tudi v drugih delih Jugovzhodne Evrope. Korist vidijo 
predvsem v izboljšanju pogojev za trajnostni turizem, ki zagotavlja boljšo prihodnost mest 
in regij. Tako je bila leta 2016 prejšnja mreža preimenovana v CIVINET Slovenija– 
Hrvaška–Jugovzhodna Evropa (Civinet Slovenia-Croatia, 2018). Tudi drugod po Evropi 
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obstajajo podobne mreže, večinoma oblikovane na jezikovnih podobnostih (Babić, 
2018a). 
Med leti 2013 in 2016 je bila mreža podprta s strani Evropske komisije, skozi projekt 
CIVITAS CAPITAL. Nekaj sredstev je na voljo tudi v letih 2017 in 2018 preko projekta 
CIVITAS Satellite. 
 
2.3.3. Inteligentna energija – Evropa (IEE) 
IEE je bil eden od programov Okvirnega programa za konkurenčnost in inovativnost. 
Njegov osnovni namen je bil podpreti strateške cilje, zastavljene s strani EU, na področju 
energije in podnebnih sprememb. Osredotočal se je na »trajnostni razvoj in uravnoteženo 
doseganje zanesljivosti in konkurenčnosti oskrbe z energijo ter varstva okolja, s 
poudarkom na omejevanju emisij toplogrednih plinov« (Inteligentna energija – Evropa, 
2018). Od leta 2014 se sredstva zagotavljajo iz programa Obzorje 2020. Sredstva so bila 
namenjena kreativnim projektom na več področjih. Za promet je bilo relevantno področje 
STEER, kjer je šlo za zagotavljanje energetske učinkovitosti in rabe alternativnih virov 
energije na področju prometa in za energetsko učinkovita vozila. Ob tem se je promet 
vključeval še v ostale povezane pobude, predvsem s področja rabe energije, s 
poudarkom na izobraževanju otrok in potrošnikov (Inteligentna energija – Evropa, 2018). 
 
2.3.4. Kohezijska politika 
Kohezijska politika je namenjena vsem regijam in mestom v Evropski uniji, a večji del 
sredstev je namenjen manj razvitim državam in regijam, z namenom, da bi se zmanjšale 
gospodarske, socialne in teritorialne razlike, ki še vedno obstajajo. Nudi podporo 
ustvarjanju delovnih mest, poslovni konkurenčnosti, gospodarski rasti, trajnostnemu 
razvoju in izboljšanju kakovosti življenja (Kohezija do 2020, 2018). Za Ljubljano sta do 
sedaj pomembni dve finančni obdobji, 2007–2013 in 2014–2020. 
 
Finančna perspektiva 2007–2013 
V obdobju 2007–2013 je bilo na evropski ravni na voljo 308,041 milijarde kohezijskih 
sredstev, od tega je bilo Sloveniji na razpolago 3,729 milijarde sredstev (Cilj in sredstva 
kohezijske politike …, 2018). Sredstva so bila razdeljena med tri cilje, iz katerih je črpala 
tudi Slovenija (Cilji in sredstva kohezijske politike …, 2018): 
 Konvergenca – 2,4 milijarde € 
 Evropsko teritorialno sodelovanje – 92,482 milijonov € 
 Kohezijski sklad – 1,236 milijarde € 
 
Finančna perspektiva 2014–2020 
Finančna perspektiva v obdobju 2014–2020 »zagotavlja potreben naložbeni okvir in 
strategijo za uresničitev dogovorjenih ciljev rasti v okviru Strategije Evropa 2020« 
(Kohezija do 2020, 2018). Za doseganje zastavljenih ciljev je v obdobju 2014–2020 
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namenjenih 351,8 milijarde evrov evropskih sredstev, kar znaša skoraj tretjino celotnega 
proračuna EU. Od tega Slovenija v tem obdobju razpolaga z okvirno 3,312 milijarde evrov 
iz evropskih strukturnih skladov in Kohezijskega sklada (Kohezija do 2020, 2018). 
Evropska komisija je za kohezijsko politiko opredelila 11 tematskih ciljev, ki prispevajo k 
doseganju ciljev Strategije EU 2020 (Kohezija do 2020, 2018). 
Sredstva za promet se dodeljujejo v obdobju 2014–2020 iz dveh ciljev kohezijske politike 
(Evropska kohezijska politika …, 2018): 
 Cilj 4 – Podpora prehodu na nizkoogljično gospodarstvo v vseh sektorjih  
 Cilj 7 – Spodbujanje trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v ključnih omrežnih 
infrastrukturah 
 
Tematski cilji se financirajo iz treh skladov: Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR), 
Kohezijski sklad (KS) in Evropski socialni sklad (ESS). Za cilj 4 je prevladujoč sklad 
črpanja Kohezijski sklad, za cilj 7 pa Evropski sklad za regionalni razvoj (Tematska 
področja, 2018). 
Slovenija se na podlagi EU metodologije deli na Vzhodno in Zahodno kohezijsko regijo. 
Pri tem je vzhodna regija upravičena do 1,27 milijarde, Zahodna (kamor spada Ljubljana) 
pa do 855 milijonov sredstev ESRR in ESS. Sredstva Kohezijskega sklada se v tem 
obdobju ne delijo med regiji, ampak so namenjena celotni Sloveniji, v vrednosti 1,055 
milijarde evrov (EKP 2014–2020, 2018). 
 
Kohezijski sklad 
Kohezijski sklad je eden izmed petih strukturnih skladov Evropske unije. Namenjen je 
državam članicam EU, katerih bruto nacionalni dohodek znaša manj kot 90 % povprečja 
EU. Mednje spada tudi Slovenija. Že od 1994 je glavni cilj skladov zmanjševanje 
ekonomskih in socialnih razlik ter spodbujanje trajnostnega razvoja. Sklad financira do 85 
% upravičenih izdatkov večjih projektov (Kohezijski sklad, 2018). 
V obdobju 2014–2020 so poudarki kohezijskega sklada predvsem na učinkoviti rabi virov 
(energetska učinkovitost) in projektih okoljske infrastrukture in prometa, ki bodo pozitivno 
vplivali na okolje (EKP 2014–2020, 2018). 
 
Evropski sklad za regionalni razvoj 
Namen Evropskega sklada za regionalni razvoj je krepitev ekonomske in socialne 
kohezije ter pomoč pri odpravljanju večjih razvojnih nesorazmerij v regijah EU. Pomaga 
pri zmanjševanju vrzeli med stopnjami razvitosti različnih regij: regije z omejenimi 
možnostmi, podeželska in mestna območja, industrijske regije v nazadovanju, območja z 
geografskimi in naravnimi ovirami (otoki, gorska območja, redko poseljena območja in 
mejne regije). 
Prednostne naloge sklada so krepitev konkurenčnosti in inovativnosti, ustvarjanje in 
ohranjanje trajnih delovnih mest ter zagotavljanje trajnostnega razvoja (Evropski sklad za 
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regionalni razvoj, 2018a). Ob tem mora biti del sredstev ESRR namenjenih izključno 
projektom, ki se ukvarjajo s prehodom na nizkoogljično gospodarstvo (Evropski sklad  za 
regionalni razvoj, 2018b). 
 
2.3.5. Interreg 
Interreg so EU programi financiranja za spodbujanje čezmejnega, medregionalnega in 
transnacionalnega sodelovanja. V proračunskem obdobju 2014–2020 je vzpostavljena že 
peta generacija programa, ki se drugače imenuje tudi Evropsko teritorialno sodelovanje. 
Oblikovan je v okviru kohezijske politike. Njegov namen je krepitev institucionalnega 
čezmejnega in regionalnega sodelovanja, znotraj in zunaj meja EU. Programi so 
financirani iz Evropskega sklada za regionalni razvoj. Sodelovanje poteka tudi na 
makroregijski ravni, s strategijami na območju Baltskega morja, Podonavja in jadransko-
jonske regije (Evropsko teritorialno sodelovanje …, 2016). 
 
Medregionalno sodelovanje 
»Namen medregionalnega sodelovanja je prek izmenjave izkušenj, študij, zbiranja 
podatkov in drugih ukrepov okrepiti učinkovitost izvajanja kohezijske politike in 
Evropskega teritorialnega sodelovanja« (Evropsko teritorialno sodelovanje …, 2016). 
Slovenija v tem programskem obdobju sodeluje v štirih programih (Evropsko teritorialno 
sodelovanje …, 2016): 
 INTERACT III: Deluje kot vozlišče za izmenjavo informacij in dobrih praks. 
Sredstva so namenjena le informacijskim pisarnam in organom upravljanja 
programa. 
 INTERREG EUROPE: Nudi sredstva regionalnim in lokalnim oblastem v štirih 
kategorijah: (1) raziskave in inovacije, (2) konkurenčnost, (3) gospodarstvo z 
nizkimi emisijami ogljika ter (4) okolje in učinkovitost rabe virov. 
 URBACT III: Pomoč mestom pri razvoju pragmatičnih rešitev, ki so nove, 
trajnostne in vključujejo gospodarsko, družbeno in okoljsko razsežnost. »Mestom 
omogoča izmenjavo dobrih praks in izkušenj z vsemi strokovnjaki, ki so vključeni 
v urbane politike v Evropi«. 
 ESPON 2020: Spodbuja sodelovanje med oblikovalci politik na vseh ravneh. 
Namen je prenos znanja in učenje o kohezijski politiki EU oziroma o sektorskih 
EU, nacionalnih in regionalnih razvojnih politikah. 
 
Čezmejno sodelovanje 
»Evropsko čezmejno sodelovanje zagotavlja okvir za reševanje skupnih izzivov na 
obmejnih območjih, izvajanju skupnih ukrepov in izmenjav politik, izkušenj in znanj med 
nacionalnimi, regionalnimi in lokalnimi akterji« (Evropsko teritorialno sodelovanje …, 
2016). Namen programov je spodbujanje skupnega pristopa k reševanju težav in izzivov 
z zmanjšanjem regionalnih, gospodarskih in socialnih razlik (Evropsko teritorialno 
sodelovanje …, 2016). Slovenija sodeluje v naslednjih čezmejnih programih (Slovenija v 
čezmejnih programih …, 2018): 
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 Italija–Slovenija (IT–SI), 
 Slovenija–Avstrija (SI–AT), 
 Slovenija–Hrvaška (SI–HR), 
 Slovenija–Madžarska (SI–HU) 
 
V čezmejno sodelovanje so vključene pretežno obmejne NUTS 3 regije (v Sloveniji so to 
statistične regije). Upravičenci do sredstev so: regionalni in lokalni javni organi, občine, 
mala in srednje velika podjetja, univerze in druge raziskovalne ustanove, inkubatorji, 
tehnološki parki, nevladne organizacije, ustanove s področja varstva okolja, naravne in 
kulturne dediščine ter inštitucije s področja učinkovite rabe energije (Slovenija v 
čezmejnih programih …, 2018). 
 
Transnacionalno sodelovanje 
Namenjeno je pripravi skupnih razvojnih rešitev upravičencev s ciljem izboljšati razvojne 
politike in strategije. Poudarek je na krepitvi ustanovnih zmogljivosti javne uprave in 
javnega sektorja, v povezavi z zasebnim sektorjem. Spodbuja se štiri tematska področja: 
(1) okolje, naravni in kulturni viri ter upravljanje s tveganji, (2) razvoj podpornega okolja 
za inovacije, (3) transport in energija, (4) upravljanje v povezavi z makroregionalnimi 
strategijami (Evropsko teritorialno sodelovanje …, 2016). 
Slovenija sodeluje v petih programih (Evropsko teritorialno sodelovanje …, 2016): 
 območje Alp (ang. Interreg Alpine Space): sodelovanje med ekonomskimi, 
socialnimi in okoljskimi akterji sedmih alpskih držav na različnih institucionalnih 
ravneh; akademski, upravni, gospodarski, med oblikovalci politik. 
 Srednja Evropa (ang. Interreg Central Europe): sodelovanje devetih 
srednjeevropskih držav s ciljem iskanja rešitev za regionalne izzive s področja 
inovacij, nizkoogljičnega gospodarstva, okolja, kulture in prometa. 
 Mediteran (ang. Interreg MED): sodelovanje 13 držav Sredozemlja s ciljem 
spodbujanja trajnostnega razvoja prek inovativnih konceptov, praks, razumne rabe 
virov in podpiranju socialnega vključevanja. 
 Podonavje (ang. Danube Transnational Programme, DTP): sodelovanje 14 držav  
na področjih (1) inovativnosti in socialne odgovornosti, (2) okoljske in kulturne 
odgovornosti, (3) boljše povezanosti in energetske učinkovitosti, (4) dobrega 
upravljanja. 
 Jadransko-jonski program (kratica ADRION): sodelovanje osmih držav na 
področjih (1) inovativne in pametne regije, (2) trajnostne regije, (3) povezane 
regije, (4) uveljavljanju EU strategije v regiji. 
 
Najbolj pogost vir črpanja evropskih sredstev na področju prometa in mobilnosti v 
Ljubljani je bil v prejšnjem finančnem obdobju Evropski sklad za regionalni razvoj. Razen 
tega so bila pomembna tudi sredstva Kohezijskega sklada (predvsem infrastrukturni 
projekti) in programa Inteligentna energija – Evropa (tabela 3). Največ evropskih finančnih 




Metode dela v magistrskem delu so obsegale kabinetno in terensko delo. Pri kabinetnem 
delu smo pregledali literaturo na temo prenosa idej, prometnih politik, evropskega 
financiranja na področju prometa in razvoja prometa v Ljubljani. Pregled in analiza 
literature nam je služila kot teoretsko izhodišče za oblikovanje modela raziskave, pri 
prepoznavi ljubljanskih mestnih deležnikov, ki se vključujejo v EU projekte in pri 
oblikovanju vprašanj za intervjuje. S pomočjo literature smo tudi analizirali razvoj prometa 
v Ljubljani in ga na koncu primerjali z rezultati, pridobljenimi z intervjuji. Na podlagi tega 
smo lahko ocenili uspešnost projektov in oblikovali ključne ugotovitve raziskave.  
Terensko delo je zajemalo intervjuje z deležniki, ki so igrali pomembno vlogo pri razvoju 
prometa v Ljubljani in so bili vključeni v obravnavane evropske projekte s področja 
prometa in mobilnosti.  
Ob tem je bilo terensko delo podkrepljeno s fotografsko dokumentacijo, ki služi lažji 
vizualizaciji obravnavane tematike. 
 
3.1. Prilagoditev modela za potrebe raziskave 
Model avtorjev Dolowitza in Marsha (2000) smo se odločili uporabiti v nalogi zato, ker 
celovito zajame vprašanja, na katera želimo odgovoriti v naši raziskavi. Po pregledu 
literature smo ugotovili, da do sedaj še ni bilo izvedene raziskave, v kateri bi podoben 
model uporabili za analizo prenosa idej na ravni enega mesta. Prav tako smo ugotovili, 
da je kljub velikemu številu evropsko sofinanciranih projektov in višine finančnih sredstev, 
ki so na voljo, o njihovem vplivu narejenih le malo konkretnih raziskav (npr. O’Dolan, Rye, 
2012).  
Naš model sestavlja sedem vprašanj, ki zajemajo večino vprašanj modela Dolowitza in 
Marsh (2000) in dodatno vprašanje »Kako uspešna je prenesena ideja?«.  
 
3.1.1. Kako uspešna je prenesena ideja? 
Ob osnovnih šestih vprašanjih sta Dolowitz in Marsh (2000) v članku odprla razpravo o 
uspešnosti projektov. Za naše magistrsko delo je to vprašanje eno izmed ključnih, zato 
smo se odločili, da ga vključimo v naš, za raziskavo prilagojen model. 
Tako O’Dolan in Rye (2012), kot Marsden in Stead (2011) ugotavljajo, da do sedaj še ni 
bilo vzpostavljenega okvirja za vrednotenje uspešnosti prenosa ideje in da je literatura na 
to temo skopa. O’Dolan in Rye (2012) trdita, da je v času trajanja evropsko sofinanciranih 
projektov težko prepoznati njihov učinek in spremembe.  
Veliko truda je vloženega v iskanje novih idej, premalo pa se namenja pozornosti 
ugotavljanju, ali je bil prenos teh idej uspešen ali ne. 
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Tudi Dolowitz in Marsh sta se k temu vprašanju vrnila kasneje, v članku The future of 
policy transfer (Dolowitz, Marsh, 2012), kjer sta med drugim obravnavala kompleksnost 
tega vprašanja, kar med drugimi dobro ponazori tudi njuno vprašanje »Uspeh za koga?«. 
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Med raziskovalnimi metodami je intervju najpogostejša oblika kvalitativnega pridobivanja 
podatkov. Najpogosteje jih delimo glede na strukturiranost, pri čimer v grobem 
razlikujemo strukturiran (vprašanja zaprtega tipa, po določenem vrstnem redu, s kriteriji 
ocenjevanja odgovorov) in manj strukturiran intervju, poznamo pa še nekatere druge 
(odprt, nedirekten, fenomenološki). Manj strukturiran intervju se dalje deli na delno 
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oziroma polstrukturiran, fokusiran, klinični in ne direktiven (Kordeš, Smrdu, 2015). Za 
potrebe naše raziskave je bil uporabljen polstrukturiran intervju. 
Pri polstrukturiranem intervjuju so »vprašanja odprtega tipa, lahko sledijo določenemu 
predhodnemu okviru in razporedu ali pa so popolnoma prosta« (Kordeš, Smrdu, 2015, 
str. 40). Takšna oblika intervjujev se uporablja za preučevanje novih področij 
raziskovanja, saj je mogoče prepoznati probleme in pogled ljudi na problem. Intervjuji so 
tako fleksibilnejši in so lahko bolj efektivni, a njihova analiza traja dlje in je težja, kot pri 
strukturiranem intervjuju. Rezultate intervjujev je med seboj pogosto težko primerjati 
(Kordeš, Smrdu, 2015). 
Polstrukturiran intervju se je izkazal kot najboljši pristop za pridobitev podatkov in 
predvsem mnenj, ki so pomagali oblikovati naše ključne ugotovitve. Intervju sestavlja 
devet vprašanj z dodatnimi podvprašanji za razširitev osnovne tematike vprašanja. 
Vprašanja so zastavljena tako, da zajemajo raziskovalna vprašanja in vprašanja modela. 





4. Evropsko sofinancirani projekti v Mestni občini Ljubljana 
 
V času od vstopa Slovenije v Evropsko Unijo so se v Ljubljani zvrstili številni evropsko 
sofinancirani projekti, ki so različno pripomogli k razvitosti prometa in mobilnosti mesta in 
občine danes. Samo v finančnem obdobju 2007–2013 je MOL uspelo realizirati projekte 
v vrednosti 243 milijonov evrov (od tega je bilo s strani EU sofinanciranih 120 milijonov 
evrov sredstev) (Madjar, 2018). Del teh projektov je bil s področja prometa in mobilnosti.  
S pomočjo literature in intervjujev z mestnimi deležniki smo prepoznali devet evropsko 
sofinanciranih projektov z obravnavanega področja v obdobju 2007–2013. Osredotočili 
smo se le na že končane projekte, saj do sedaj še ni mogoče prepoznati učinkov, ki jih 
bodo imeli projekti, ki so trenutno v izvajanju.
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Tabela 2: Evropsko sofinancirani projektu na področju prometa in mobilnosti, v finančnem obdobju 2007–2013 












Od tega EU 
sredstev  
CIVITAS MOBILIS MOL 2005–
2009 
Testiranje uporabe biodizla na avtobusih, načrtovanje in 
promocija trajnostne mobilnosti s poudarkom na 
kolesarstvu ter alternativnih goriv 
Pobuda CIVITAS 149.226,82 €  85.971,10 € 
(MOL) 
CIVITAS ELAN MOL 2008–
2012 




Rekreacija in izobraževanje ob 
Savi 
MOL 2012 Ob reki Savi, od Stožic do Jarš, uredili rekreacijske 
centre, sprehajalne, kolesarske in konjeniške poti ter 
rekreacijski center za otroke 
ESRR1 1.481.786,10 €  506.327,42 € 
Trg republike MOL 20142 Ureditev Trga republike oziroma obnova ploščadi ESRR3 3.310.974,43 €  1.220.683,99 € 
CHAMP MOL 2011–
2014 
Sobivanje pešcev in kolesarjev v območju za pešce, 
kolesarski letopis, urejanje kolesarske infrastrukture, 
krepitev intermodalnosti, spodbujanje nakupovanja s 
kolesom 
IEE 52.975,55 €  39.731,66 € 
CIVINET mreža Slovenija-
Hrvaška 
MOL 2013 Sodelovanje med mesti, izmenjava dobrih praks, iskanje 
novih idej in rešitev 
Pobuda CIVITAS 10.100,81 €  9.808,47 € 
UHI – Urban Heat Island MOL 2011–
20144 
Priprava modela za trajnostno urbanistično načrtovanje 
mesta glede na učinek toplotnega otoka 
ESRR4 192.377,89 € 163.521,21 € 
Ljubljana za zeleno mobilnost – 
ureditev brežin Grubarjevega 
kanala s postavitvijo pristanov 
MOL 20155 Ureditev brežine Grubarjevega kanala s postavitvijo 
pristanov ter objektom za servis in vzdrževanje vozil 
ESRR5 2.706.510,66 €  2.021.056,90 € 
P+R Dolgi most MOL 2015 Razširitev in preureditev obstoječega parkirišča KS 978.866,82 €  659.913,43 € 
P+R Barje – prva faza MOL 2015 Izgradnja novega parkirišča P+R KS 3.010.266,96 €  1.457.405,35 € 
Bike Intermodal LPP 2010–
20136 
Ozaveščanje o intermodalnosti in poskus novega 
koncepta zložljivega kolesa 
7 okvirni program 
za raziskave 
69.926,28 € 33.963,28 € 
Strokovne podlage za urejanje 
javnega prometa v regiji 
RRA LUR 20097 Privlačnejša mreža JPP, ki nudi možnosti izbire prevoza ESRR7 822.000,00 € 440.000,00 € 




Kakovost življenja in konkurenčnost metropolitanskih 
regij z okolju prijaznim JPP med metropolo in njenim 
zaledjem 
ESRR8 93.216,44 € 79.234,01 € 
Strokovne podlage za plovnost 
Ljubljanice 
RRA LUR 20129 Raziskovanje možnosti za večjo plovnost Ljubljanice  ESRR9 145.098,27 € 107.401,75 € 




Priprava projektne in gradbene dokumentacije za 
predvidenih 23 lokacij P+R parkirišč 
ESRR10 1.046.336,71 € 742.898,98 € 
POLY5  RRA LUR 2011–
201411 
Učinki petega Transevropskega transportnega omrežja 
v alpskem prostoru 
ESRR11 154.375,08 € 117.325,02 € 
Railhuc - Rail Hub Cities and 
TEN-T Network  
RRA LUR 2011–
201412 
Izboljšanje povezav glavnih vozlišč transevropskih 
koridorjev z lokalnimi in regionalnimi transportnimi 
mrežami, odprava ozkih grl železniškega prometa 
ESRR12 135.624,34 € 115.280,69 € 
RAIL4SEE  RRA LUR 2012–
201413 
Integracija različnih transportnih nivojev za boljšo 
povezanost Jugovzhodne Evrope 




Financiranje trajnostnih ukrepov z zaračunavanjem 
parkirnine, na FKKT in FRI (UL) 
IEE14 1.839.840,00 €14  1.379.880,00 €14 
Vir podatkov: Madjar, 2018 
1Vir podatkov: Nov rekreacijsko izobraževalni center Sava, 2012 
2 Vir podatkov: Na razpis za ureditev Trga republike …, 2014 
3 Vir podatkov: Prenova Trga republike, 2014 
4 Vir podatkov: Project UHI Concluded, 2016 
5 Vir podatkov: Oživitev nabrežij Ljubljanice …, 2015 
6 Vir podatkov: V projektu eko zložljivega kolesa …, 2014 
7 Vir podatkov: Bensa in sod., 2009 
8 Vir podatkov: Catch Mr, 2015 
9 Vir podatkov: Strokovne podlage za plovnost Ljubljanice, 2015 
10 Vir podatkov: Mreža P+R zbirnih središč v LUR, 2015 
11 Vir podatkov: Poly5, 2015 
12 Vir podatkov: RAILHUC, 2015 
13 Vir podatkov: RAIL4SEE, 2015 





Za najbolj vplivni in obsežni projekt se je izkazal projekt CIVITAS ELAN, zato smo mu v 
nalogi namenili nekoliko več pozornosti. V naslednjem poglavju so predstavljeni projekti 
in njihov zaznan vpliv na spremembe prometa in mobilnosti v Ljubljani. 
 
4.1. CIVITAS ELAN  
CIVITAS ELAN je bil eden izmed projektov pobude CIVITAS Plus, ki je potekala med leti 
2008 in 2012. Ljubljana je bila koordinator projekta in eno izmed partnerskih mest, skupaj 
z Gentom (Belgija), Brnom (Češka), Zagrebom (Hrvaška) in Portom (Portugalska). 
»Namen projekta je razvoj trajnostnega, čistejšega in energetsko varčnejšega prometa« 
(Ljubljana za kakovostno mobilnosti, 2012). Mestna občina Ljubljana je z ukrepi za 
spodbujanje sprememb potovalnih navad poskušala prispevati k bolj premišljenim 
odločitvam ljudi pri izbiri potovalnih sredstev. To naj bi imelo dolgoročen vpliv na 
zmanjševanje negativnih vplivov prometa na okolje in na kakovost bivanja v mestu. V 
Ljubljani je bilo izvedenih 17 lokalnih ukrepov in 4 ukrepi, ki so bili skupni vsem petim 
partnerskim mestom. Ob tem so se izvajale številne dejavnosti, ki naj bi prispevale k 
trajnostnemu razvoju prometa in čistejšemu okolju (Ljubljana za kakovostno mobilnost, 
2012). 
Skupen proračun projekta je znašal 29.185.140 €, od tega je EU sofinancirala  17.841.239 
€ (CIVITAS Initiative, 2018). Del proračuna v Ljubljani je znašal 8.400.000 €, od tega je 
bilo s strani EU sofinanciranih 5.300.000 € sredstev (Cesar, Šimonovič, 2014). V Ljubljani 
je sodelovalo 11 lokalnih partnerjev, ki so skrbeli za izvedbo ukrepov, promocijo projekta 
in ozaveščanje ter spremljanje in vrednotenje (Ljubljana za kakovostno mobilnost, 2012). 
 
Tabela 3: Načrtovani in izvedeni ukrepi v projektu CIVITAS ELAN 
 Lokalni ukrepi Vodja 
ukrepa1 
Opis izvedenega ukrepa 
1. Visokokakovostni koridor 
javnega prevoza 
MOL Načrtovalski posegi na širšem območju Dunajske, 
Slovenske in Barjanske ceste naj bi dosegli večjo 
učinkovitost in predvidljivost JPP, boljšo povezavo in 
ureditev prestopnih točk, prednost avtobusov v križiščih in 
lažjo dostopnostjo na postajališčih za osebe z 
oviranostmi. Izboljšali naj bi pogoje za hojo in kolesarjenje. 
Z ukinjanjem parkirnih mest na površju in uvajanjem 
sistema P+R naj bi zmanjševali avtomobilski promet v 
središču. 
2. Enotna vozovnica v 
javnem potniškem 
prometu in spletni portal 
»Google Transit« 
LPP Elektronska mestna vozovnica Urbana je bila uvedena za 
lažjo, hitrejšo in bolj fleksibilno plačilo pri uporabi JPP in 
predvideno uvedbo integrirane vozovnice za JPP. Za lažje 




3. Tehnološko napredni 
mestni avtobusi 
LPP Posodabljanje voznega parka mestnih avtobusov z 
zamenjavo 20 najstarejših avtobusov na dizelski pogon z 
novimi avtobusi, s pogonom na metan (oz. stisnjen 
zemeljski plin). Te avtobuse ocenjujejo za manj hrupne in 
čistejše, z manjšo porabo in stroški goriva. Ob tem je vozni 
park dopolnjen s petimi hibridnimi minibusi. 
4. Prilagajanje storitev 
javnega prevoza glede na 
potrebe 
LPP Razvoj sistema »prevoz na klic« v JPP. Zagotavljanje 
mobilnosti za ljudi z oviranostmi skozi redna srečanja z 
njihovimi predstavniki. Uvedba električnih vozil Kavalir za 
brezplačnem prevoz po območju za pešce, ki je po 
testnem obdobju prešel v redno uporabo. 
5. Izboljšana varnost na 
mestnih avtobusih za 
potnike 
LPP 109 avtobusov so opremili z videonadzorom, za 
izboljšanje varnosti potnikov. Posvetili so se tudi rednemu 
šolanju voznikov o potrebah potnikov, zlasti starejših. Za 
starejše občane so pripravili tečaje in delavnice o varni 
uporabi avtobusov. 
6. Uvedba prikazovalnikov 
realne najave prihodov 
avtobusov LPP 
Telargo Ob prizadevanju za ponudbo aktualnih informacij o 
prihodu avtobusov, so na 54 postajališčih in parkiriščih 
P+R postavili 58 prikazovalnikov in s tem omogočili 
preglednejši in bolj natančen sistem obveščanja o prihodih 
avtobusov in večje zadovoljstvo uporabnikov. S pomočjo 
spletne strani in aplikacije je mogoče tudi načrtovanje poti. 
7. Zagotavljanje prednosti 
avtobusom v križiščih 
znotraj koridorja 
Telargo Uvedli naj bi neposredne komunikacije z vozilom za 210 
avtobusov na 15 križiščih na demonstracijskem koridorju. 
Naprave naj bi dajale prednost JPP v semaforiziranih 
križiščih, s čimer bi se povečala potovalna hitrost in 
zanesljivost avtobusov, zaradi bolj tekoče vožnje bi bilo 
tudi manjše onesnaževanje zraka. 
8. Izdelava sodobnega 
načrta trajnostne 
mobilnosti v mestu 
UIRS Ukrep za razvoj celovite in dolgoročne prometne politike 
mesta Ljubljana. Nastal je predlog strategije, ki spodbuja 
učinkovito rabo obstoječih finančnih virov, razpoložljivega 
kadra, znanja, tehnologije in infrastrukture. V procesu 
izdelave Prometne strategije so se oblikovale prednostne 
naloge mestne prometne politike, ki bi vodile k hitremu 
razvoju trajnostnih alternativ cestnemu motornemu 
prometu, z ljubljanskim potencialom za hojo in 
kolesarjenje in konceptom hitrih mestnih avtobusov  
9. Celovita kolesarska 
strategija 
MOL V okviru projekta je bil pripravljen predlog strategije za 
mesto Ljubljana, z vrsto ukrepov, namenjenim 
spodbujanju rabe kolesa za gibanje po mestu. Ukrepi naj 
bi izboljšali pogoje za kolesarjenje v mestu, skupaj z 
možnostmi za parkiranje in izposojo koles ter pripomogli k 
boljši prometni kulturi in promociji kolesarstva.2 
10. Zmanjšanje dovoljene 
hitrosti na nekaterih 
območjih mestnega 
prometa 
MOL Ukrepa so se lotiti s širitvijo območij za pešce, 
preoblikovanjem ulic v enosmerne, namestitvijo merilcev 
hitrosti, omejevanjem vozil v mestna središča in 
zmanjšanjem dovoljene hitrosti iz 50 na 30 km/h na 
nekaterih odsekih. Ukrepi naj bi prispevali k večji varnosti 
in boljši podobi javnega prostora. 
11. Čistejša vozila za vozni 
park MOL 
MOL Vsa stara vozila Mestne uprave MOL so bila zamenjana z 
novimi, okolju prijaznejšimi, med njimi šestimi hibridnimi 
vozili, namenjenimi mestnemu redarstvu. Uslužbencem 
so v uporabo namenili 50 službenih koles. V sklopu 
ukrepa se je izvedlo tudi usposabljanje varčne vožnje za 
uslužbence mestne uprave. 
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12. Uporaba rastlinskega olja 
za pogon motornih vozil 
KIS Trem vozilom (dvema traktorjema in terenskemu vozilu) 
so predelali dizelski motor tako, da ga lahko poganja 
rastlinsko olje. Z meritvami so pridobili podatke za analizo 
stroškov in koristi med tremi uporabljenimi gorivi – čisto 
rastlinsko olje, 100 % biodizel, običajno dizelsko gorivo. 
13. Varne poti v šolo MOL Razvili so interaktivni načrt varnih poti v šolo, nevarnih 
odsekov in prometne signalizacije, ki se nenehno 
posodablja. Izobraževali so učitelje, mentorje prometne 
vzgoje in prostovoljce o varnosti v prometu, kar naj bi 
pripomoglo k preprečevanju prometnih nesreč na šolskih 
poteh. 
14. Upravljanje in 
racionalizacija dostave 
blaga v mestu 
PI Na podlagi raziskav so identificirali možne ukrepe in 
njihove možne učinke izvedbe. Vzpostavili so portal za 
podporo čistejših dostav, z informacijami in orodjem za 
planiranje dostavnih poti. Izvedli so varčno vožnjo za 
dostavljavce.  
15. Proučitev možnosti za 
uvedbo takse za vstop 
vozil v ožji center mesta 
MOL Preučitev možnosti za uvedbo zgoščevalne takse v ožjem 
centru mesta, s katero bi omilili prometne zastoje, 
zmanjšali onesnaženost zraka in hrup ter tako dvignili 
kakovost življenja in zdravje ljudi. 
16. Strategija za razvoj 
elektromobilnosti v MOL 
Etrel Oblikovanje dokumenta o elektromobilnosti v Ljubljani, ki 
je namenjen spodbujanju in promociji rabe, prometni 
ureditvi in izgradnji potrebne infrastrukture za električna 
vozila. 
17. Individualizirana 
mobilnostna kampanja in 
vključevanje javnosti 
FDV Preverjanje pripravljenosti posameznikov za spreminjanje 
potovalnih navad in izvedba raziskav javnega mnenja o 
spremembah zaradi novih ukrepov. V času projekta so 
delovale tudi informacijske točke (MOB-i-LNICE), kjer so 
bile na voljo informacije o trajnostnem gibanju v Ljubljani. 
 
 Skupni ukrepi projekta Vodja 
ukrepa 
Opis izvedenega ukrepa 
1. »Ozelenitev« voznih 
parkov mestnih uprav 
Gent Uvajanje čistejših vozil v javni vozni park in njihova 
trajnostna raba. Usposabljanja za energetsko učinkovit 
način vožnje in odgovornejšo rabo avtomobilov. 
2. Vključevanje meščank in 
meščanov pri načrtovanju 
intermodalne 
infrastrukture 
Brno Vključevanje deležnikov, zlasti sektorjev civilne družbe v 
načrtovanje in izmenjava dobrih praks med partnerskimi 
mesti. 
3. Izboljšanje prometne 
varnosti 
Zagreb Zagotavljanje varnosti v javnem prevozu s prenosom 
rezultatov izvedenih varnostnih ukrepov in deljenjem 
rešitev, ki omogočajo bolj kakovostne storitve JPP. 
4. Upravljanje dostave blaga Ljubljana Poudarjanje pomembnosti čiste in trajnostne distribucije 
blaga v partnerskih mestih. Oblikovanje lokalnega 
partnerstva deležnikov v dostavi, za iskanje rešitev, 
krepitev znanja in osveščanje .  
1Partnerji v Ljubljani: Mestna občina Ljubljana (MOL), Ljubljanski potniški promet (LPP), Telargo, Urbanistični inštitut RS (UIRS), 
Univerza v Ljubljani, Fakulteta za družbene vede (FDV), Prometni inštitut Ljubljana (PI) ), Kmetijski inštitut RS (KIS), Regionalni center 
za okolje za srednjo in vzhodno Evropo – Slovenija (REC), Inštitut Jožef Stefan (IJS), Slovenske železnice (SŽ), Etrel. 
2Vir: Zgibanka CivitasRec, 2010  
Vir podatkov: Ljubljana za kakovostno mobilnost, 2012  
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5. Prometni razvoj Ljubljane skozi evropsko sofinancirane 
projekte 
 
Projekti, prepoznani v prejšnjem poglavju, so na spremembe prometne ureditve in 
mobilnosti vplivali na več različnih načinov. Prepoznali smo: 
 infrastrukturne in funkcijske spremembe prostora, 
 spremembe v prometnem sistemu, 
 prehod na alternativne pogone vozil, 
 spremembe v načrtovanju prometa in mobilnosti, 
 mehke ukrepe na področju prometa in mobilnosti. 
V nadaljevanju sledi pregled razvoja prometa in mobilnosti v MOL po posameznih 
prepoznanih sklopih. 
 
5.1. Infrastrukturne spremembe in spremembe v namembnosti 
prostora 
V prostoru najbolj vidne so nedvomno infrastrukturne spremembe in spremembe v 
namembnosti prostora. Pri novejših spremembah v MOL je šlo ponekod za gradnjo nove 
infrastrukture (kot so kolesarske poti, parkirišča, pristani ipd.), drugod se je prostoru 
dodelila nova funkcija: zapiranje mestnega jedra za motorni promet, skupni prometni 
prostor ipd. Da prostor služi svoji novi namembnosti je prav tako potrebna prenova 
območja. V nadaljevanju so predstavljeni glavni infrastrukturni ukrepi, ki so bili izvedeni s 
pomočjo evropskih sredstev. 
 
5.1.1. P+R parkirišča 
V zadnjem času so med večjimi infrastrukturnimi posegi v prostor nedvomno parkirišča 
P+R (t.i. parkiraj in se pelji) na robu mesta in v širši okolici. Namenjena so predvsem 
prestrezanju dnevnih migrantov, ki naj bi na parkiriščih pustili svoje vozilo in pot 
nadaljevali z visokofrekvenčnim JPP ali s kolesi (sistem Bicikelj). Leta 2018 v Ljubljani 
obratuje 5 P+R parkirišč s skupno 2.174 parkirnimi mesti (P+R: Parkiraj in se pelji z 
avtobusom, 2018).  
Evropska finančna sredstva je MOL pridobila za razširitev in preureditev obstoječega 
parkirišča P+R Dolgi most in za prvo fazo izgradnje parkirišča P+R Barje (glej tabelo 2). 
Ti parkirišči sta bili v letu 2017 najbolj zasedeni izmed vseh parkirišč P+R na območju 
občine in bližnje okolice. Samo na P+R Dolgi most je leta 2017 parkiralo skupno 87.389 
vozil (349 parkirnih mest), kar je 6 % več kot leta 2016. Na P+R Barje je leta 2017 
parkiralo 49.242 vozil (347 parkirnih mest), kar je 49 % več kot leta 2016 (Uporaba vozlišč 
P+R …, 2018). 
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Karta 1: P+R parkirišča v MOL in okoliških občinah 
 
Vir: P+R: Parkiraj in se pelji z avtobusom, 2018 
A kljub trendu gradnje tovrstnih parkirišč in omejevanju gradnje novih parkirišč v mestu, 
se še vedno pojavljajo nove površine v središču mesta, na katerih nastajajo makadamska 
parkirišča, ki kvarijo podobo mesta in izničujejo trud občine, da se zmanjša pritisk osebnih 
avtomobilov na center mesta. Naloga MOL je z odločnimi ukrepi omejiti širjenje tovrstnih 
parkirišč. Prav tako bo treba poskrbeti za večjo funkcionalnost in promocijo uporabe 
nekaterih P+R parkirišč, saj nekatera ne dosegajo pričakovane zasedenosti (Uporaba 
vozlišč P+R …, 2018). 
 
5.1.2. Zapiranje mestnega jedra za promet 
Območje za pešce se je v Ljubljani intenzivno širilo od leta 2007 dalje. Do leta 2014 je 
zapora in celovita prenova zajela 30 ulic in trgov, ter se dodatno razširila do leta 2016. Z 
omejitvami motornega prometa na javnih površinah in s prenovo javnega prostora so 
pridobili nove ekološke cone v mestu, ter s tem povečali površine za pešce za 620 % 
(Hoja, 2018). Poleg pešcev lahko ta prostor uporabljajo tudi kolesarji s počasno, obzirno 
in strpno vožnjo (Pozor, območje strpnosti …, 2018). Potovalne navade prebivalcev MOL 
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kažejo velike spremembe v deležu poti, opravljenih s hojo. Ta se je med leti 2003 in 2013 
povečala za 15,8 %, iz 19 % leta 2003 na 34,8 % leta 2013 (Mesarec, 2014). 
 







Vir podlage: Ljubljana, 2018 
Vir podatkov: Žibert, 2015; cv: Ravbar, 
2015 
 
Ideje o širjenju območij za pešce in o njihovi umestitvi v Ljubljano je med drugimi 
spodbudil tudi arhitekt Jan Gehl, ki je bil v okviru CIVITAS Open Academy (dogodek je 
bil organiziran v okviru projekta CIVITAS ELAN) povabljen v Ljubljano, kjer je predaval o 
oživljanju javnega prostora in vrnitvi prostora pešcem in kolesarjem (Jan Gehl …, 2008). 
V času trajanja projekta so bile izvedene tudi nekatere širitve območja za pešce, ki so jih 
pripisali ukrepu projekta »zmanjšanje dovoljene hitrosti na nekaterih območjih mestnega 
prometa« (glej tabelo 3). 
Z EU sredstvi je bil podprt tudi projekt ureditve Trga republike (Madjar, 2018), ki je prej 
služil kot parkirišče, danes pa predstavlja veliko javno površino za pešce in kolesarje. 
Sprememba se ni izkazala kot najbolj uspešno, saj je trg po zaprtju za parkiranje 
avtomobilov postal prazen prostor. Premike k preureditvi prostora je MOL naredila junija 
2018, ko je objavila spletno anketo, s katero želi preveriti javno mnenje o sedanji ureditvi 
in želje za prihodnje aktivnosti na trgu (Kakšen Trg republike si želite?, 2018). 
Del širitve območja za pešce v mestnem jedru predstavlja tudi del Slovenske ceste. Ta 
sicer ni bila popolnoma zaprta za motorni promet, ampak je bila preurejena v skupni 
prometni prostor. Ideja zanj je nastala že v času projekta CIVITAS ELAN, a v današnji 
obliki je bil uresničen leta 2016 (Eržen, 2016). Prostor je namenjen pešcem, kolesarjem, 
javnemu potniškemu prometu in taksijem. S tem niso prispevali zgolj k izboljšanju javnega 
prostora in varnosti za ranljivejše udeležence v prometu, ampak tudi k izboljšanju 
kakovosti zraka (skupaj s prehodom na okolju bolj prijazen pogon vozil) na lokalnem 
območju. Meritve koncentracij črnega ogljika so pokazale, da so se koncentracije po 
omejitvi prometa zmanjšale za 70 odstotkov (Prebil, 2016). 
S širjenjem območja za pešce se je izboljšala kvaliteta bivanja v Ljubljani. S tem so pešci 
pridobili nove površine, kar je pripomoglo k dvigu deleža poti, ki jih Ljubljančani opravijo 
peš. To je prispevalo tudi k povečanju varnosti pešcev in drugih ranljivejših udeležencev 
v prometu v zadnjih letih. Ob tem se je varnost povečala zaradi omejevanja prometa, 
omejevanja hitrosti in osveščanju prebivalstva, kar je prispevalo k zmanjšanju števila 
nesreč. Vedno bolj pereč problem v območju za pešce ostaja dostava. Ob dvigu števila 
pešcev in množic drugih obiskovalcev mesta, območje nima več prostora za številna 
vozila, ki v dopoldanskih urah polnijo ulice območje za pešce.  
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5.1.3. Rumeni pasovi 
Pasovi, namenjeni izključno javnemu potniškemu prometu in nekaterim izjemam z 
dovolilnicami (npr. nekateri taksiji) so se v Ljubljani pojavili skozi projekt CIVITAS ELAN, 
v okviru ukrepa »visokokakovostni koridor javnega prevoza« (glej tabelo 3). Kljub 
prvotnemu planiranju umestitve rumenih pasov na t.i. zeleni osi med Dunajsko in 
Barjansko cesto, so pasovi nastali na Dunajski in Celovški cesti. Njihov namen je večja 
pretočnost avtobusov ter večja zanesljivost in točnost avtobusov (Ljubljana za kakovostno 
mobilnost, 2012). 
Slika 3: Rumeni pas na Celovški cesti 
 
Vir: Pavšič, 2017 
Za potrebe rečnega prometa, ki je trenutno večinoma vezan na turistične ladjice, so s 
pomočjo evropskih sredstev financirali ureditev brežin Gruberjevega kanala s postavitvijo 
pristanov in objekta za servis in vzdrževanje vozil (Zgibanka CivitasRec, 2010). 
Na področju infrastrukturnih sprememb in sprememb namembnosti prostora so bili v 
Ljubljani prepoznani številni premiki. Spremembe so se zgodile v kratkem obdobju in so 
pomembno spremenile strukturo in podobo prometne infrastrukture ter javnega prostora 




5.2. Spremembe v ponudbi prometnega sistema  
Z napredkom tehnologije so se v prometu pojavile nove možnosti za izboljšanje 
njegovega delovanja ter za hitrejšo in uporabnikom prijaznejšo uporabo.  
 
5.2.1. Kartica URBANA 
Mestna vozovnica URBANA za javni potniški promet je bila uvedena v sklop projekta 
CIVITAS ELAN, pod ukrepom »enotna vozovnica v javnem potniškem prometu« (glej 
tabelo 4), leta 2009 (LPP od uvedbe …, 2013). Uporabnikom nudi možnost elektronskega 
plačila voženj in prestopanj na mestnih in primestnih avtobusih Ljubljanskega potniškega 
prometa (LPP). V zadnjih letih se je njena uporaba razširila tudi na sistem javne izposoje 
koles Bicikelj, plačila parkirnin in vrsto drugih javnih storitev MOL. Od uvedbe elektronske 
kartice URBANA je mogoče tudi bolj sistematično spremljanje statistike uporabnikov LPP 
v MOL. To je pokazalo, da kljub rasti števila uporabnikov kartice (za uporabnika se šteje 
vsak, ki kartico uporabi vsaj enkrat v letu), število potovanj z mestnimi in primestnimi 
avtobusi še vedno upada. Padec v zadnjih letih pripisujejo predvsem večjemu koriščenju 
drugih načinov premikanja, kot sta kolo in hoja (Pahor, 2018). Verjetno pa LPP še ni 
izvedel vseh potrebnih in možnih izboljšav, ki bi vrnile potnike na avtobuse (Koblar, 2017). 
 
Tabela 4: Število potovanj z LPP od 2010 do 2016 
 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 
Število 
potovanj 
42.814.184 41.614.656 39.437.496 40.631.336 39.838.115 37.928.067 37.790.716 





Graf 1: Število potovanj z LPP od 2010 do 2016 
 
Vir podatkov: Celostna prometna strategija …, 2017 
 
5.2.2. Zanesljivejši in varnejši avtobusni javni potniški promet 
Javno podjetje Ljubljanski potniški promet d.o.o. (LPP) je v zadnjih letih naredilo 
pomembne korake k izboljšanju avtobusnega voznega parka in delovanja sistema, ki je 
prijaznejši do vseh uporabnikov. Največje sistemske izboljšave so se pričele v času 
projekta CIVITAS ELAN. V projektu so si zadali kar nekaj ukrepov, ki so se nanašali na 
področje javnega potniškega prometa. Za izboljšanje zanesljivosti in varnosti na LPP so 
oblikovali naslednje ukrepe (glej tudi tabelo 3) (Zloženka CivitaRec, 2010): 
 izboljšana varnost na mestnih avtobusih za potnike, 
 uvedba prikazovalnikov realne najave prihodov avtobusov LPP, 
 zagotavljanje prednosti avtobusom v križiščih znotraj koridorja. 
Varnost potnikov so izboljšali z namestitvijo varnostnih kamer na avtobusih. Ob tem so 
izvedli tudi šolanja za voznike o potrebah potnikov in delavnice za starejše občane, o 
varni uporabi avtobusov (Zgibanka CivitasRec, 2010).  




























Za ponudbo aktualnih informacij o prihodih avtobusov, so na avtobusnih postajališčih in 
parkiriščih P+R namestili elektronske prikazovalnike, ki nudijo bolj natančen sistem 
obveščanja potnikov o prihodih avtobusov, s čimer se je zvišalo zadovoljstvo 
uporabnikov. Potnikom so prav tako omogočili boljše načrtovanje poti, preko spletne 
strani ali s pomočjo aplikacije, po sistemu »Google Transit« (Zgibanka CivitasRec, 2010).  
Zamenjava večjega dela avtobusne flote je pomenila nakup nizkopodnih avtobusov, kar 
je olajšalo uporabo avtobusov za osebe z oviranostmi. Za to skupino prebivalcev so uvedli 
tudi prevoz na klic, ki omogoča lažjo uporabo avtobusov, tako uporabnikom z oviranostmi, 
kot tudi pripravljenost voznikov ob klicu (Prevoz na klic …, 2018). 
V Ljubljani po sistemu prevoza na klic delujejo tudi električna vozila Kavalirji. Ta nudijo 
dostop do storitev v mestnem območju za pešce. Uvedeni so bili v okviru projekta 
CIVITAS ELAN leta 2009 (Druge oblike mobilnosti, 2018), kot pilotni projekt. Po koncu 
projekta so vozila ostala kot del voznega parka LPP, ki so ga razširili na trenutnih šest 
vozil (Rakovec, 2017).  
Slika 4: Eno prvih električnih vozil Kavalir 
 
Vir: Kavalir – Vehicle, 2018 
Projekt Bike Intermodal je v svojem času trajanja (glej tabelo 2) postavil podlago za to, 
da je na mestnih avtobusih mogoče potovati z zložljivimi kolesi. Ideja je v polni meri 
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zaživela leta 2015, ko so bila tovrstna potovanja omogočena (S kolesom na avtobus, 
2018). 
Za izboljšanje hitrosti, točnosti in zanesljivosti avtobusov so v okviru projekta CIVITAS 
testirali naprave, ki bi na t.i. »zelenem koridorju« zagotavljale prednost avtobusov v 15 
semaforiziranih križiščih (Zloženka CivitaRec, 2010). Izkazalo se je, da sistem avtobusom 
ne daje praktične prednosti, zato se po koncu projekta ni obdržal (Šmajdek, 2018). 
Kljub velikim izboljšavam avtobusnega voznega parka Ljubljane in bolj zanesljivega 
sistema, JPP še vedno ne more konkurirati osebnim avtomobilom. Kritika gre predvsem 
zastarelosti in nefunkcionalnosti sheme linij, ki ne omogoča učinkovitega prestopanja in 
ne zadovoljuje potreb današnjih potovalnih vzorcev prebivalcev (Koblar, 2017). Za dvig 
konkurenčnosti bi bilo treba izboljšati tudi frekventnost nekaterih linij. Problem je tudi 
sistem povezav primestnih avtobusov in linij širše regije, ki glede na hitrost, potek linij in 
pogosto tudi ceno niso konkurenčni osebnim vozilom. Prav tako je slabo urejena 
intermodalnost, predvsem med železniškim in avtobusnim prometom. Slabo so urejene 
povezave med železniškimi in avtobusnimi postajališči, vozni redi niso usklajeni za 
učinkovito prestopanje in še vedno ni vzpostavljenega sistema enotne vozovnice za JPP. 
Železniški promet se spopada predvsem z zastarelo infrastrukturo in zastarelim voznim 
parkom, veliko je očitkov nezanesljivosti voznih redov. 
A kljub velikemu številu izboljšav, ki so še potrebne na področju JPP, se je v zadnjih letih 
veliko stvari spremenilo na boljše. Z uvedbo elektronskih prikazovalnikov prihodov 
avtobusov se je izboljšala informiranost potnikov. Izboljšala se je infrastruktura na 
postajališčih. Korak naprej je bil storjen tudi z uvedbo elektronske kartice URBANA, 
katere uporabnost se je razširila dalje na sistem Bicikelj, plačevanje parkirnine ipd.  
 
5.3. Prehod na alternativna goriva 
Ljubljana je že v projektu CIVITAS MOBILIS izkazala zanimanje za prehod na okolju bolj 
prijazne vire energije v prometu. Skozi leta in različne evropske projekte so testirali 
različna alternativna goriva (npr. biodizel, rastlinsko olje) in uspešno uvedli nekatera 
vozila na alternativni pogon (npr. hibridni avtobusi, električna vozila). 
V projektu CIVITAS MOBILIS je LPP testiral uporabo biodizla na dveh avtobusih, a so 
rezultati pokazali, da zaradi cene biodizla in zmanjšane moči motorja ter posledično večje 
porabe, širša uporaba ni smotrna (Zgodovina, 2018). Kasneje so v projektu CIVITAS 
ELAN testirali tudi pogon na rastlinsko olje s predelanim dizelskim motorjem (Zgibanka 
CivitasRec, 2010). 
V okviru projekta CIVITAS ELAN so naredili tudi prve večje premike k ozelenitvi voznega 
parka LPP in mestne uprave. Za avtobuse je bil najprej načrtovan prehod na hibridna 
vozila, a se je izkazalo, da je bolj smotrna izbira avtobusov s pogonskim gorivom na 
stisnjen zemeljski plin (metan) (Babić, 2018b). V času projekta so zamenjali 20 
najstarejših avtobusov na dizelski pogon z novimi avtobusi na metan in 5 hibridnimi 
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minibusi (Zloženka CivitaRec, 2010). Leta 2016 so zamenjali dodatnih 30 avtobusov 
(Metanbusi, 2018), od skupno 224 vozil voznega parka LPP (Cenik, 2017). 
V času projekta so ozelenili tudi vozni park Mestne uprave MOL, s 6 hibridnimi vozili za 
mestno redarstvo in 50 službenimi kolesi za uslužbence. Kljub opustitvi hibridnih vozil ob 
koncu projekta, danes vozni park Mestne uprave sestavlja skupno 53 vozil, od tega je 43 
vozil na zemeljski plin in dve vozili na električni pogon (Osebni motorni promet, 2018). 
 
Slika 5: Okolju prijazno vozilo mestnega redarstva 
 
Vir: Osebni promet, 2018 
S pomočjo evropskih finančnih sredstev so izvedli tudi pilotni ukrep z električnim vozilom 
Kavalir (več v poglavju 5.2.2.). Po projektu so ponudbo razširili tudi na električni turistični 
vlakec URBAN, ki od leta 2016 vozi po turistični krožni poti in povezuje ljubljanske 
znamenitosti (Druge oblike mobilnosti, 2018). 
Tudi izven evropsko sofinanciranih projektov je Ljubljana v zadnjih letih naredila 
spremembe, ki omogočajo in spodbujajo uporabo vozil na alternativni pogon. S tem 
sledijo ciljem, zastavljenim v Strategiji elektromobilnosti, ki je bila izdelana v okviru 
projekta CIVITAS ELAN in leta 2013 uradno sprejeta s strani občine (Strategija je 
podrobneje predstavljena v poglavju 5.5.3.). V MOL so do danes postavili okoli 100 
polnilnih mest za električna vozila. Od leta 2016 v Ljubljani deluje tudi sistem souporabe 
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vozil (t.i. »car sharing«), v katerem so v uporabi izključno električna vozila (Osebni 
motorni promet, 2018). Električna vozila Avant2Go trenutno obsegajo 25 lokacij v mestu, 
z več kot 80 vozili (Avant2Go, 2018). 
 
5.4. Izboljšanje pogojev za kolesarjenje v mestu 
Z vidika kolesarjenja so evropsko sofinancirani projekti prinesli najmanj oprijemljive 
rezultate. V projektih so se v zvezi s kolesarjenjem pojavili pretežno mehki ukrepi, ki so 
se ukvarjali s promocijo kolesarstva, varnostjo kolesarjev in sobivanjem med kolesarji in 
pešci. Že v projektu CIVITAS MOBILIS so promovirali uporabo kolesa za opravljanje 
vsakodnevnih poti (Zgodovina, 2018). V času projekta CIVITAS ELAN so se zadeve lotili 
bolj celovito in za potrebe prihodnjega načrtovanja kolesarske infrastrukture in drugih 
dejavnosti, povezanih s kolesarjenjem, izdelali predlog kolesarske strategije MOL. A 
strategija ni bila uradno sprejeta oziroma potrjena s strani mestne uprave (Zloženka 
CivitaRec, 2010).  
Največji projekt, katerega vsebina je bila v celoti navezana na kolesarstvo, je bil projekt 
CHAMP (glej tabelo 2). V okviru projekta je bil izdan kolesarski letopis, ki je na enem 
mestu zbral statistične podatke, dosežke in ugotovitve o kolesarjenju v MOL. Izdan je bil 
Kolesarski letopis MOL 2012–2013, kateremu je kasneje sledil tudi Kolesarski letopis 
MOL 2014–2015 (Kolesarjenje, 2018). Ob tem se je projekt ukvarjal predvsem s 
sobivanjem pešcev in kolesarjev v območju za pešce (Madjar, 2018). 
Kot že omenjeno v poglavju 5.2.2., se je s kolesarjenjem ukvarjal tudi manjši projekt Bike 
Intermodal, v katerem so želeli ustvariti prototip hitro zložljivega kolesa, s katerim bi lahko 
potniki potovali na mestnih avtobusih. Prototipa jim v času projekta ni uspelo izdelati, so 
pa bili uspešni pri spremembi pravilnika glede uporabe zložljivih koles na avtobusih 
mestnega in primestnega prometa LPP (S kolesom na avtobus, 2018). 
Izven evropskih projektov je kolesarstvo v zadnjih letih najbolj zaznamoval javni sistem 
izposoje koles Bicikelj. Nekateri so vzpostavitev sistema sicer pripisovali projektu 
CIVITAS ELAN, a sistem pravzaprav deluje v obliki javno-zasebnega partnerstva med 
MOL in podjetjem Europlakat. Ob otvoritvi je mreža postaj štela 30 postajališč (Rakovec, 
2017), leta 2018 pa obratuje 58 postaj, s 560 mestnimi kolesi (Zemljevid postaj, 2018).  
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Slika 6: Bicikelj postaja v Štepanjskem naselju 
 
Vir: Platiše, 2017 
 
Kolesarjenje je v zadnjih letih doživelo veliko sprememb. Pričakovano je, da bo raziskava 
o potovalnih navadah, ki bi naj bila izvedena do konca leta 2018 pokazala, da se je delež 
potovanj občutno izboljšal v prid kolesarjenju. Pri tem gre predvsem za dvig miselnosti in 
sledenje nekaterim evropskim trendom kolesarskih mest. Narejene so bile nekatere 
izboljšave infrastrukture in varnosti, prav tako se je v občini v zadnjih letih delalo veliko 
na osveščanju in promociji kolesarstva.  
Enega izmed večjih vplivov je imel sistem Bicikelj, ki predstavlja poceni in hiter način 
premikanja po mestu. V zadnjih letih je sistem doživel tudi nekaj širitev in danes pokriva 
dober del Ljubljane, z nekaj vmesnimi luknjami, ki jih je še treba zapolniti. Za bolj učinkovit 
sistem bo treba delati predvsem na njegovi funkcionalnosti, saj je raziskava pokazala, da 
nastaja problem nekaterih postajališč, ki so večino časa nefunkcionalna bodisi zaradi 
zasedenosti ključavnic ali praznih postajališč (Voh Boštic, 2017).  
Izboljšane razmere za kolesarje in povečanje števila kolesarjev v mestu se izraža tudi v 
8. mestu, ki ga je leta 2016 Ljubljana zasedla na lestvici 20 kolesarjem najbolj prijaznih 
mest na svetu (t.i. Copenhagenize Bicycle Friendly Cities Index 2017). Prvič se je na 
lestvico uvrstila leta 2013, na 13. mesto (Kolesarjenje, 2018). Da bi se ta trend še 
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nadaljeval in bo več ljudi za svoja vsakdanja potovanja uporabilo kolo, bo treba narediti 
še več. Infrastruktura v delih mesta še vedno ostaja dotrajana, križišča nepregledna, 
prisotni so kolesarski obvozi, previsoki robniki in nepovezani kolesarski odseki.  
Karta 2: Evidenca t.i. črnih točk za kolesarje, ki jo vodi Ljubljanska kolesarska mreža 
 
Vir: Koželj, Sopotnik, Kontić, 2016 
 
Potrebno bo tudi izboljšanje oziroma vzpostavitev večjega števila učinkovitih daljinskih 
povezav, ki bi preusmerile del dnevnih migrantov na kolesarske poti.  
V okviru projektov trajnostne mobilnosti si Ljubljana v bližnji prihodnosti obeta prav 
spremembe, ki naj bi izboljšale kolesarsko infrastrukturo. Investicije v novo kolesarsko 
infrastrukturo in nadgradnjo obstoječe ocenjujejo na 8,1 milijona evrov, od tega bi naj 4,2 
milijona evrov sofinanciral Evropski sklad za regionalni razvoj, del država in preostanek 
občina (8,1 milijona evrov za ureditev …, 2018). 
 
 
5.5. Načrtovanje prometa in mobilnosti v Ljubljani 
Načrtovanje prometa in mobilnosti v Ljubljani je v zadnjih 15 letih doživelo veliko 
sprememb. Predvsem je očitna sprememba prioritet vodstva občine, ki je v svojih 
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kratkoročnih in dolgoročnih načrtih ter proračunu prepoznala pomen trajnostne 
mobilnosti.  
Že leta 2007 so z urbanističnim dokumentom Ljubljana 2025 (2007) začrtali vizijo 
dolgoročnega trajnostnega razvoja mesta. V smernicah so predstavili razvoj idealnega, 
sonaravnega in metropolitanskega mesta (Vizija Ljubljane 2025, 2018). Med konkretnimi 
projekti, ki so jih predvideli do leta 2025, so bili tudi nekateri s področja prometa: integriran 
javni potniški promet, enotna vozovnica, zgoščevalne takse, povečanje mreže 
kolesarskih stez in poti, povečanje površine za pešce, nov način dostave blaga v mestu 
in avtobusi na alternativne vire energije (Sonaravno mesto, 2018). Večino teh projektov 
so vpeljali med ukrepe projekta CIVITAS ELAN, nekateri so bili prisotni že v projektu 
CIVITAS MOBILIS. 
Po zgledu naprednih in okoljsko ozaveščenih evropskih mest in s pojavom trajnostnega 
prometnega načrtovanja, se je tudi Ljubljana lotila izdelave lastne lokalne prometne 
politike. Predlog zanjo je nastal že v okviru projekta CIVITAS ELAN (Plevnik in sod., 
2011). Ta s strani mestnega sveta MOL ni bil sprejet, je pa služil kot podlaga za dokument 
Prometna politika MOL (PP MOL) (Lokar, Koželj, 2011, str. 3). Ta je bila sprejeta leta 
2012. Zaradi potrebe po nadgradnji ciljev in prevetritvi sprejetega dokumenta ter obenem 
zaradi možnosti dostopa do kohezijskih sredstev v programu Ministrstva za infrastrukturo, 
je bila leta 2017 sprejeta Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana. Oba 
dokumenta sta podrobneje opisana v nadaljevanju poglavja. 
V prejšnjih letih so se poleg lokalnih prometnih politik oblikovali nekateri dokumenti, ki 
obravnavajo posamezno ožje področje prometa. V okviru projekta CIVITAS ELAN je 
nastal osnutek Celovite kolesarske strategije mesta Ljubljane (Klemenc, Bertoncelj, 
2010) in Strategija elektromobilnosti (Razpotnik in sod., 2013). Slednja je bila sprejeta s 
strani MOL in že delno realizirana. Bolj celovito zastavljene cilje so si zastavili v Trajnostni 
urbani strategiji (2018) 2014–2020, ki je bila potrjena leta 2016, kjer so opredelili 
prednostne cilje za trajnostno mobilnost.  
Zakonsko je promet v Ljubljani urejen z Odlokom o urejanju prometa v Mestni občini 
Ljubljana (2017), ki je bil nazadnje sprejet 30. 1. 2017. V njem so določene ureditve za 
občinske ceste, parkiranje, območje za pešce in mestno redarstvo. 
 
5.5.1. Prometna politika MOL 
»Prometna politika je celota izvajanja projektov in ukrepov na različnih področjih in ravneh 
prometnega sistema v MOL ter spremljanja doseženih rezultatov glede na pričakovane 
cilje o delovanju sistema kot njegovih vplivov na izboljšanje okolja« (Lokar, Koželj, 2011, 
str. 3). Nastala je kot odziv na aktivnosti projekta CIVITAS ELAN in bila uradno sprejeta 
leta 2012. 
Vizija PP MOL je bila dvig kakovosti bivalnega okolja z veliko ponudbo predvsem 
nemotoriziranih oblik mobilnosti. Skrbela naj bi za socialno vključenost prebivalcev in 
spodbujala k zdravemu načinu življenja. Ukrepi in infrastruktura naj bi težili k spodbujanju 
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hoje, kolesarstva in javnega prevoza, ter na drugi strani omejevali osebni motorni promet 
(Lokar, Koželj, 2011). 
Cilji  
Cilji so bili zastavljeni kratkoročno (do leta 2015) in srednje-dolgoročno (do 2020). Do leta 
2020 naj bi šlo za prerazporeditve izbora prometnega sredstva v naslednje deleže: ⅓ 
vseh poti v mestu naj se opravi peš ali s kolesom, ⅓ z javnim prevozom in taksijem in ⅓ 
z osebnim avtomobilom (kot prikazuje slika 4). Zaradi lažjega preverjanja uspešnosti so 
si zadali tudi vmesni kratkoročni cilj: povečati hojo za 20 %, kolesarjenje za 40 %, vožnjo 
z avtobusom za 50 % in ob tem zmanjšati število voženj z avtomobilom za 20 %. Vmesni 
cilj je bil zadan do leta 2015 (Lokar, Koželj, 2011). 
 
Slika 7: Predvideni deleži uporabe prometnih sredstev leta 2015 in 2020, glede na stanje 
2011 
 
Vir: Lokar, Koželj, 2011 
 
Nadalje so v strategiji zastavili merljive kratkoročne cilje. Ti naj bi bili izvedeni do leta 
2015. Dolgoročnih merljivih ciljev do 2020 v dokumentu niso opredelili, za njih je bila 
predvidena naknadna določitev (Lokar, Koželj, 2011). 
 
Tabela 5: Merljivi in operativni cilji do leta 2015 
Merljivi cilji 2015 
glede na leto 2010 
(2008) (v %) 
Operativni cilji 2015 11 akcij za doseganje ciljev do 2015 
Povečati delež hoje 
za 20 % 
Širitev območij za pešce in 
skupnega prometnega prostora za 
20 %. 
1. V centru urediti pešcem prijazno 
mrežo ulic do vseh mestnih 
znamenitosti in pomembnih ustanov. 
2. Ureditev parkov in trgov nad 
podzemnimi garažami v stanovanjskih 
soseskah, preureditev dovoznih cest 
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po načelu skupnega prometnega 
prostora 
3. Ureditev varnih poti do parkov, šol, 
domov za ostarele, vrtcev, trgovin, 
dnevnih centrov in postajališč LPP za 
stanovalce sosesk 
Povečati 
kolesarjenje za 40 % 
2,8 MIO kolesarjev na Dunajski, 
Celovški in Drenikovi (lokacije 
števcev) 
2010: 2.003.505 kolesarjev 
2015: 2.800.000 kolesarjev 
4. 40 % večja uporaba kolesa za prevoz 
na delo med zaposlenimi prebivalci 
5. 50 % večja uporaba koles za vožnjo do 
šol in fakultet med dijaki in študenti 
Povečati vožnjo z 
avtobusom za 50 % 
64 MIO validacij z URBANO 
2010: 42.392.752 validacij 
2015: 64.000.000 validacij 
6. 50 % več dnevnih migrantov bi za 
prevoz na delo uporabljalo avtobuse LPP 
in vlake 
7. Za nakupe v centru se bo odločilo 30 % 
več ljudi 
8. 50 % večja uporaba avtobusov LPP za 
prevoz na množične prireditve 
Zmanjšati število 
voženj z avtom na 
treh glavnih 
vpadnicah za 20 % 
20 % manj voženj po Dunajski, 
Celovški, Tržaški z motornimi vozili 
(povprečni promet na delovni dan od 
6:30-21:30, maj 2008) 
 
 Dunajska žel. podvoz v smeri 
centra 
2008: 23.313 vozil 
2015: 18.650 vozil 
 Celovška žel. podvoz v smeri 
centra 
2008: 21.256 vozil 
2015: 17.004 vozil 
 AC zahod–Tržaška v 
smeri centra 
2008: 17.771 vozil 
2015: 14.220 vozil 
9. Vzpostavitev diferencirane parkirne 
politike za spremembo prometnih navad. 
10. Prepričati 10 največjih zaposlovalcev v 
mestu, da pripravijo in izvajajo svoje 
načrte mobilnosti prevozov v službo po 
tretjinskih deležih uporabe prometnih 
sredstev. 
11. Zagotovitev hitrejšega potovalnega 
časa za avtobuse LPP, glede na oseba 




nesreč na 50 % 
0 mrtvih pešcev in kolesarjev znotraj 
obvoznice, največ 65 težko 
poškodovanih 
 
2010: 9 mrtvih (3 kolesarji in 1 pešec 
znotraj obvoznice) 
2015: 0 mrtvih pešcev in kolesarjev 
znotraj obvoznice 
/ 
Vir: Lokar, Koželj, 2011, str. 15 
 
Za zagotovitev trajnostnega načrtovanja prometnih ureditev je MOL izdala tudi dokument 
Navodila za načrtovanje prometnih ureditev v MOL (2012). Dokument zajema tehnična 
navodila za uvajanje novosti in prilagajanje infrastrukture uporabnikom (funkcionalne 
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površine za pešce in osebe z oviranostmi, kolesarje, …), z namenom zagotavljanja večje 
varnosti, udobja in atraktivnosti prometnega prostora. 
 
 
Slika 8: Primer načrtovanja v dokumentu – Osnovne dimenzije za kolesarske steze in 
pasove 
  
Navodila za načrtovanje …, 2012 
 
5.5.2.  Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljane 
S tem, ko je bila po letu 2015 predvidena revizija PP MOL in prevetritev takrat zastavljenih 
ciljev, se je pokazala potreba po ponovni opredelitvi strateških in operativnih ciljev ter 
ukrepov. Dodatni motiv za izdelavo nove strategije so bila sredstva za izvajanje ukrepov 
trajnostne mobilnosti (Javni razpis za sofinanciranje…, 2017), ki jih je leta 2017 razpisalo 
Ministrstvo za infrastrukturo. Dostop do njih je pogojevalo z izdelavo in sprejetjem CPS 
po evropski metodologiji.  
Namen nove CPS Ljubljana je »preveriti in nadgraditi cilje prometne politike ter 
nadaljevati ukrepe za kakovostnejše, učinkovitejše in bolj raznolike načine mobilnosti ter 
obenem ohraniti mesto zeleno, čisto, dostopno in prijazno do vseh« (Celostna prometna 
strategija ... , 2017, str. 7). Tudi ta dokument je izdelan na podlagi Vizije Ljubljane 2025 
iz leta 2007. 
Vizija Ljubljane je načrtovanje prometa usmeriti v »sobivanje vseh udeležencev v 
prometu, prednost pa mora dati tistim oblikam mobilnosti, ki so z vidika onesnaževanja 
zraka, povzročanja hrupa, porabe energije in prostora najugodnejše« (Celostna prometna 




Cilji do leta 2027 
Za razliko od PP MOL, kjer so glavni cilj potovalnih načinov razdelili na tretjinski način 
(Slika 7), se je po analizi deleža potovanj po prometnih sredstvih (ang. Modal split) 
ugotovilo, da bo cilje v CPS treba zastaviti nekoliko drugače. Analiza, ki je bila opravljena 
leta 2013 je namreč pokazala, da je delež samo peščev presegel tretjino prebivalcev, 
skupaj s kolesarji pa ta del predstavlja že 45,9 %. Delež poti, opravljenih z avtomobilom 
se je sicer zmanjšal, a ni dosegel cilja (iz 58 % leta 2003 na 41 % leta 2013). Ob tem ni 
bil dosežen niti cilj zvišanja uporabe javnega potniškega prometa, ki se je v obdobju med 
2003 iz 13,1 % zmanjšala na 12,6 %. S tem se je pokazalo, da je »potreben razmislek in 
ponovno zastavljen racionalnejši cilj« (Celostna prometna strategija …, 2017, str. 19). 
 
Slika 9: Deleži potovanj glene na izbrano sredstvo, po raziskavi o potovalnih navadah 
 




Slika 10: Glavni cilji deleža potovanj glede na izbrano prometno sredstvo (s podrobnejšo 
razdelitvijo potovanj na trajnostni način) 
 
Vir: Celostna prometna strategija … , 2017 
 
Podobno kot v PP MOL so strateške cilje razdelili v štiri stebre, glede na obliko trajnostne 
mobilnosti. Opredelili so strateške in operativne cilje, ki so predstavljeni v spodnji tabeli. 
 
Tabela 6: Stebri trajnostne mobilnosti in strateški cilji 
Stebri trajnostne 
mobilnosti 
Operativni cilji Strateški cilji 
I. Steber: Več 
ljudi pešači 
 Širitev območij za pešce ali skupnega 
prometnega prostora za 10 % 
 Zmanjšanje števila prometnih nesreč 
 
2015: znotraj obvoznice 7 mrtvih pešcev in kolesarjev 
2027: znotraj obvoznice 0 mrtvih pešcev in kolesarjev 
1. Večji delež in večje 
zadovoljstvo pešcev v 
prometu na ravni 
celotnega mesta 
2. Boljša dostopnost do 
središča mesta za pešce 
3. Večji delež šolarjev, ki v 
šolo pešačijo 
4. Urejanje peš površin, tako 




II. Steber: Več ljudi 
kolesari 
 Povečanje števila kolesarjev n kolesarskih 
števcih za vsaj 10 % 
 
Število kolesarjev na dan 
 2015 2020 2027 
Drenikova 1.200 1.300 1.500 
Celovška 2.700 2.900 3.200 
Dunajska 4.000 4.300 4.700 
 
5. Večji delež kolesarjev v 
prometu in večji delež poti, 
opravljen s kolesom 
6. Boljša dostopnost za 
kolesarje 
7. Večji delež kolesarjev iz 
sosednjih občin LUR 
8. Zagotavljanje podporne 
infrastrukture za kolesarje 
III. Več ljudi uporablja 
javni potniški promet 
 Povečanje števila potovanj z LPP do leta 2020 
za 10 % in do leta 2027 za 30 % 
 




9. Sprememba potovalnih 
navad in večji delež potnikov 
z JPP 
10. Na vpadnicah v 
prometnih konicah 
zagotovljen hitrejši potovalni 
čas avtobusov od osebnih 
vozil 
11. Hitrejše in udobnejše 
potovanje do cilja 
12. Razvoj mestne železnice 
na obstoječih železniških tirih 
13. Prenovljena avtobusna in 
železniška postaja Ljubljana 
14. Lažje kombiniranje 
različnih vrst prometa 
15. Sodoben in do okolja 
prijazen vozni park LPP 
IV. Steber: Optimiziran 
motorni promet 
 Zmanjšanje števila potovanj na vpadnicah, 
opravljenih z osebnimi motornimi vozili, za 20 
% 
 
Število vozil na dan 
 2015 2020 2027 
Dunajska 29.000 26.000 23.000 
Celovška 34.000 30.500 27.000 
Tržaška 31.500 28.500 25.000 
 
16. Manj voženj z 
avtomobilom 
17. Manj dnevnih migrantov, 
ki se v mesto vozijo na delo 
z avtomobilom 
18. Učinkovita parkirna 
politika 
19. Preureditev cest in 
križišč za večjo varnost 
kolesarjev in pešcev ter 
hitrejšo pretočnost JPP in 
prometa z osebnimi 
avtomobili 
20. Manjša onesnaženost 
21. Zelena mestna logistika 
Vir: Celostna prometna strategija …, 2017 
 
Dalje so operativni in strateški cilji opredeljeni s predvidenimi ukrepi, za katere so 
pripisane tudi ocene vrednosti, predvideni nosilci izvajanja in rok izvedbe (Celostna 




5.5.3. Strategija elektromobilnosti v Mestni občini Ljubljana 
Mestna občina Ljubljana je vozila na električni pogon prepoznala kot strateško in okoljsko 
pomembna, zato so v okviru projekta CIVITAS ELAN leta 2013 izdelali in sprejeli 
Strategijo elektromobilnosti. Zaradi vedno večjega števila električnih vozil na cestah želijo 
vzpostaviti ustrezno infrastrukturo, ki bi ta razvoj omogočala in podpirala. Prav tako je ta 
vrsta vozil najpomembnejša pri odpravi hrupa in manjšanju onesnaževal v zraku 
(Razpotnik in sod., 2013, str. 6). 
»Dokument predstavlja izhodišče, ki bo omogočilo ustrezno voden razvoj tega področja, 
med drugim tudi za pripravo ukrepov, ki jih bo na področju uvajanja elektromobilnosti 
izvajala Mestna občina Ljubljana. Dokument je namenjen tako mestni upravi kot tudi 
podjetjem in zavodom, katerih ustanoviteljica je MOL, ne nazadnje pa tudi občanom, ki 
bodo s pomočjo strategije MOL aktivno sodelovali in s predlogi usmerjali razvoj nove 
oblike mobilnosti« (Razpotnik in sod., 2013, str. 6). 
 
Tabela 7: Ukrepi elektromobilnosti, razdeljeni v skupine 
Skupina predlaganih ukrepov Ukrepi 
Infrastrukturni ukrepi 1. Izdelava načrta razvoja polnilne infrastrukture 
2. Izgradnja polnilnih postaj na novih parkiriščih 
3. Izgradnja polnilnih postaj na obstoječih parkiriščih 
MOL 
4. Gradnja objektov na območju MOL 
5. Taksi službe 
Olajšave pri uporabi EV / 
Investicijski ukrepi 6. Uvedba EV v vozni park MOL 
Promocijske in informativne 
dejavnosti 
7. Pridobivanje informacij o interesih občanov 
8. Promocija elektromobilnosti in obveščanje javnosti 
9. Uporaba »rumenega« voznega pasu 
10. Subvencioniranje uporabe polnilnih postaj v garažnih 
hišah 
Ukrepi na ravneh odločanja izven 
MOL 
/ 
Vir: Razpotnik in sod., 2013 
 
5.5.4. Strokovne podlage in druga orodja za prometno načrtovanje 
Za izvedbo večjih investicij in večjih sprememb na področju prometa je velikokrat treba 
izvesti študije in pripraviti strokovne podlage. S pomočjo teh je velikokrat lažje pridobiti 
finančna sredstva. Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije (RRA LUR) je 
bila v zadnjih letih uspešna pri pridobitvi evropskih sredstev za več različnih študij, 
nekatere izmed njih tudi na področju prometa (glej tabelo 2): 
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 Strokovne podlage za urejanje javnega prometa v regiji (Bensa in sod, 2009), 
 Strokovne podlage za plovnost Ljubljanice (2015), 
 Mreža P+R zbirnih središč v LUR (2015), 
 Publikacija Posodobitev železniškega prometa v Ljubljanski regiji (2014) (projekt 
RAILHUC).  
 
RRA LUR je v projektu Poly5 pomagal pri razvoju in oblikovanju zbirke orodij za 
policentrični razvoj, ki pomagajo pri načrtovanju, umeščanju in izvedbi velikih prometnih 
projektov v alpskem območju. Orodja so pripravili z namenom vključitve v mednarodne 
politike na različnih nivojih političnega odločanja (Poly5, 2018).  
Z načrtovanjem železniškega prometa in predvsem odprave ozkih grl na vozliščih TEN-T 
koridorjev so se ukvarjali v projektih RAILHUC in Rail4see. V RAILHUC so opravili analizo 
stanja železniškega omrežja, tokov in storitev ter na podlagi tega identificirali ozka grla in 
v publikaciji Posodobitev železniškega prometa v Ljubljanski urbani regiji podali predlog 
ukrepov za njihovo odpravo (RAILHUC, 2015). V Rail4see so nadalje prispevali k 
harmonizaciji lokalnih, regionalnih in nacionalnih prometnih politik, s ciljem odprave ozkih 
grl in povečanja dostopnosti ter s tem atraktivnosti glavnih TEN-T vozlišč, za potovanja 
na srednjih razdaljah (RAIL4SEE, 2015). Železniški promet se v zadnjih letih spopada 
predvsem s problemom zastarele infrastrukture in nezanesljivosti voznih redov. Zastarel 
je tako vozni park Slovenskih železnic, kot infrastruktura na postajališčih. V Ljubljani se 
pojavlja tudi problem povezanosti avtobusnega in železniškega prometa. 
V projektu Push and Pull so se načrtovanja prometa lotili na nekoliko drugačen način, s 
čimer so postali primer dobre prakse. Urbanistični inštitut RS je s sodelovanjem Fakultete 
za kemijo in kemijsko tehnologijo in Fakultete za računalništvo in informatiko v projektu 
pomagal oblikovati Mobilnostni načrt fakultet, ki z uvedbo plačljivega parkiranja za 
zaposlene financira ukrepe trajnostne mobilnosti (Push & Pull …, 2018). 
Kot orodje za ureditev prometa in zmanjšanja gneče v mestu so v okviru projekta CIVITAS 
ELAN testirali tudi zgoščevalne takse. Zaenkrat se jih MOL ne želi posluževati, a so 
postavljene na stran kot rezervni ukrep, če se osebnega prometa v centru mesta ne bo 
dalo krotiti (Babić, 2018c). 
Problem občine je še vedno visok delež poti, ki se opravijo z osebnimi avtomobili. 
Spremembe v deležih potovanj z osebnim vozilom kažejo na zmanjšanje popularnosti 
avtomobila in dvig popularnosti hoje ter kolesarjenja. A kljub temu število registriranih 
avtomobilov v občini v zadnjih letih ponovno narašča. Del tega gre pripisati dnevnim 
migrantom, ki dnevno prihajajo v Ljubljano iz okoliških občin, širše regije in drugih delov 
države. Na tem mestu je potrebno sodelovanje med MOL in okoliškimi občinami kot tudi 
med občino in državo, da se ta trend umiri oziroma preusmeri na bolj trajnostne oblike 
prometa, predvsem JPP.Treba je zagotoviti smiselno prometno načrtovanje, kjer bi šlo za 
uravnotežen razvoj vseh področij prometa. S trenutnimi državnimi načrti za širitev 
ljubljanske obvoznice se namreč jasno kažejo strateške prioritete države, ki denar brez 
problema usmerja v gradnjo cestne infrastrukturne, za železnico, JPP in druge oblike 
prevoza pa sredstev ni (Zgonik, 2018). 
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Graf 2: Spremembe v številu registriranih osebnih vozil v MOL med leti 2004 in 20171 
 
1Padec med letom 2009 in 2014 je mogoče pripisati obdobju trajanja svetovne finančne krize. 
Vir podatkov: Cestna vozila konec leta …, 2018 
 
5.6. Mehki ukrepi na področju prometa in mobilnosti 
Za trajnostni razvoj prometa je ob infrastrukturnih, načrtovalskih in sistemskih 
spremembah pomembna tudi sprememba v osveščenosti prebivalstva in obiskovalcev, s 
čimer se spremenijo potovalne navade. Za te spremembe se v projektih poslužujejo 
najrazličnejših oblik t.i. mehkih ukrepov: 
 kampanje za ozaveščanje in promocijo trajnostne mobilnosti, 
 izobraževanja, okrogle mize na temo trajnostne mobilnosti, 
 vključevanje javnosti v raziskave in načrtovalske procese.  
 
Skoraj vsi večji evropsko sofinancirani mednarodni projekti, kot tudi nekateri manjši, del 
svojega projekta namenijo mehkim ukrepom, ki poskušajo spremeniti miselnost in dvigniti 
osveščenost prebivalstva. Različni javni dogodki so tudi način širjenja rezultatov projekta.  
Že v projektu CIVITAS MOBILIS je bil velik del projekta namenjen promociji trajnostne 
mobilnosti, s poudarkom na kolesarjenju. Najbolj medijsko prepoznan takšen projekt je 
bil zagotovo projekt CIVITAS ELAN, ki je v času trajanja poskrbel za veliko število 
različnih dogodkov. Dejavnosti so bile vključeni v ukrep »individualizirana mobilnostna 
kampanja in vključevanje javnosti« (glej tabelo 3) in za potrebe razširjanje rezultatov 
projekta. Pomemben del tega projekta je bilo delo z javnostmi, kjer so prebivalstvo na 
različne načine vključevali v procese odločanja in prometnega planiranja. Ob tem so tudi 
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preverjali posameznikovo pripravljenost za spremembo potovalnih navad ter izvedli 
raziskavo javnega mnenja o izvedenih ukrepih znotraj projekta (Zloženka CivitaRec, 
2010).  
Tudi projekt CHAMP se je osredotočal na promocijo kolesarjenja, predvsem na sožitje 
med kolesarji in pešci v območju za pešce, pri čimer so kolesarje opozarjali na počasno 
in strpno vožnjo (Cycling Heroes …, 2018). 
V projektih se različnih mehkih ukrepov poslužujejo tudi za dvig varnosti v prometu. S tem 
namenom so izobraževali voznike LPP v projektu CIVITAS ELAN. Izvedli so tudi 
delavnice varne uporabe avtobusov za starejše občane. V okviru projekta so izvedli tudi 
ukrep »varne poti v šole«. V okviru tega ukrepa so razvili interaktiven načrt varnih poti v 
šolo, nevarnih odsekov in prometne signalizacije. O varnosti v prometu so izobraževali 
učitelje, mentorje prometne vzgoje, z namenom preprečevanja prometnih nesreč na 
šolskih poteh (Zloženka CivitaRec, 2010). 
Samo v zadnjih 10 letih je bila Ljubljana deležna veliko sprememb na področju prometa. 
Politično vodstvo si je zastavilo veliko ambicioznih ciljev že v Prometni politiki MOL leta 
2012, veliko ukrepov je bilo izvedenih že pred tem. A ta trend je v zadnjih letih začel 
nekoliko stagnirati in »zavzetost za izvajanje ukrepov in prometnih načrtov iz trajnostne 
prometne politike (PP MOL) je popustila, da smo že zadovoljni z doseženim« je zapisal 
prof. Koželj, v Uvodniku Glasila Ljubljana (Koželj, 2017, str. 3). Opozarja, da se nekatere 
odločitve in razmišljanja spet usmerjajo k prilagajanju infrastrukture osebnim vozilom, kar 
je v nasprotju z zadanimi trajnostnimi cilji, tako v PPMOL, kot kasneje v CPS. 
Tudi v nadaljnjem razvoju želijo preusmeriti ljudi iz osebnih avtomobilov na uporabo 
drugih prometnih sredstev, za kar pa bodo potrebne dodatne infrastrukturne in sistemske 
izboljšave, kot tudi večje spremembe v prometni kulturi in miselnosti ljudi.  
Evropski projekti so kljub temu vplivali na veliko dosežkov MOL v zadnjih letih. Največji 
viden preskok je izboljšanje razmer za pešce, s širjenjem peš cone in drugimi ukrepi za 
zvišanje varnosti v prometu. Tudi JPP je po zaslugi evropskih sredstev doživel preporod 
voznega parka in modernizacijo prometnega sistema. JPP skupaj s parkirišči P+R 
omogoča zmanjšanje osebnih vozil v centru mesta, s čimer so dvignili kvaliteto bivanja v 
mestu. Veliko je bilo tudi projektov in ukrepov, katerih rezultati pa niso tako vidni in 
odmevni. Z namenom ugotavljanja njihovih vplivov smo izvedli intervjuje, katerih rezultati 




6. Rezultati analize intervjujev o vplivu EU financiranja na 
prometni razvoj Ljubljane 
 
V zadnjih desetih letih je Ljubljana doživela veliko sprememb na področju prometa. Del 
tega razvoja je mogoče pripisati političnemu vodstvu mesta, medtem ko vpliv evropskih 
projektov na prometno podobo Ljubljane še ni bil podrobneje raziskan.  
Analiza sledi raziskovalnemu modelu, podrobneje predstavljenem v poglavju 3.1. V 
prvem koraku smo identificirali politike, ki vplivajo na načrtovanje prometa v Ljubljani. 
Prav tako smo preučili vire financiranja, katerih se je mesto posluževalo in prepoznali 
projekte, ki so imeli vpliv na spremembe na področju prometa. 
Osrednji del analize so predstavljali intervjuji, s pomočjo katerih smo želeli dobiti mnenja 
o pomenu evropskih projektov pri razvoj prometa in mobilnosti v Ljubljani. Opravili smo 
pogovore s petnajstimi zaposlenimi na različnih oddelkih uprave Mestne občine Ljubljane 
in z deležniki drugih ljubljanskih ustanov, ki se vključujejo v evropske projekte na področju 
mobilnosti. Večina udeležencev intervjujev je sodelovala v vsaj enem izmed projektov, ki 
so predstavljeni v poglavju 5. Sogovorniki so bili udeleženi v projektih na različne načine: 
kot vodje projektov ali delovnih paketov, izvajalci ukrepov, strokovna pomoč, vrednotenje 
projektov ipd. Tabela intervjuvancev se nahaja v prilogi 2. 
Treba je opozoriti na dejstvo, da je bil med vsemi EU financiranimi projekti kot najbolj 
vpliven prepoznan projekt CIVITAS ELAN. To v določeni meri tudi pomeni, da se odgovori 
intervjuvancev v večji meri nanašajo na ta projekt. Vzroke za to gre iskati morebiti v večji 
odmevnosti projekta, boljših in večjih dosežkih znotraj njega ali zaradi njihove večje 
vpletenosti v ta projekt. Dodatno je na pristranskost odgovorov nekaterih intervjuvancev 
vplivala njihova vpletenost v lokalno politiko. 
Rezultati intervjujev sledijo strukturi raziskovalnega modela in so predstavljeni v 
podpoglavjih po posameznih vprašanjih modela. V prvem delu posameznih podpoglavij 
so predstavljeni rezultati pridobljeni s pomočjo intervjujev, v drugem delu pa sledi 
primerjava dobljenih rezultatov z modelom. Ključne ugotovitve so strnjene v naslednjem 
poglavju. 
 
6.1.  Vzroki sodelovanja v EU projektih 
Kot najpogostejši razlog za vključevanje v EU projekte so sogovorniki navedli prenos 
dobrih praks in izmenjavo izkušenj. Tovrstni projekti omogočajo učenje od drugih, na dveh 
ravneh: 
1. V mednarodnem okolju: skozi projektne sestanke, konference in druge dogodke. 
2. V lokalnem okolju: z oblikovanjem interdisciplinarnih konzorcijev, prepletom 
javnega, zasebnega in znanstvenega sektorja. 
 
CIVITAS MOBILIS je bil prvi večji evropski projekt v Ljubljani, ki se je ukvarjal s tematiko 
prometa in mobilnosti. Za mesto je ta projekt pomenil učni proces sodelovanja v 
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mednarodnem projektu na to temo. Zdenka Šimonovič (MOL), ki je bila vključena v projekt 
CIVITAS MOBILIS in kasneje vodila projekt CIVITAS ELAN, pravi: »Učili smo se, kaj se 
dogaja v našem lokalnem okolju in kaj drugod, pridobili smo več znanja o trajnostni 
mobilnosti in o vsebini ukrepov. Prav tako smo se skozi projekt učili metod dela, delovanja 
tovrstnih projektov, lahko smo opazovali razvoj in izvajanje projekta ter delovanje 
konzorcija. Pridobljene veščine in znanja smo kasneje uporabili v projektu CIVITAS 
ELAN.« 
Odobreni projekti pomenijo finančno in motivacijsko vzpodbudo, da se začne izvajati 
spremembe. Dr. Mladenovič (UIRS) vidi v EU projektih spodbujevalca sprememb in 
odločitev o izvedbi, h kateri se deležniki zavežejo ob podpisu pogodbe. Matej Gojčič (RRA 
LUR) meni, da je »skozi projekte mogoče zagotoviti neko kritično maso ljudi«. Projektna 
skupina je velikokrat interdisciplinarna in delo podprto z znanjem strokovnjakov. 
Evropski projekti prav tako nudijo finančna sredstva za inovacije in preizkušanje novih 
tehnologij, kar je Ljubljana v preteklosti s pridom izkoristila. G. Šmajdek iz LPP med 
nekaterimi omeni testiranje avtobusov na biodizel in kasneje hibridnih avtobusov, 
razvijanje čistejših pogonskih tehnologij in oblikovanje voznega parka na električni pogon. 
Kljub neuspešnim rezultatom nekaterih ukrepov je bila s tem pridobljena dragocena 
izkušnja in je bil narejen korak naprej v strokovnem in znanstvenem svetu. 
 
6.2.  Deležniki, vključeni v EU projekte 
V proces uvajanja inovacij na področju prometa je vpletena cela vrsta deležnikov. To je 
seveda odvisno od obsežnosti projekta, njegove prepoznavnosti in od sodelovanja med 
mestom in ostalimi deležniki.  
Med sogovorniki najpogosteje omenjen deležnik, ki vpliva na razvoj prometa v Ljubljani, 
je njeno politično vodstvo. Tukaj je v prvi vrsti omenjen župan, g. Jankovič. Ta mogoče 
ne igra tako velike vloge pri oblikovanju novih idej in njihovem iskanju, je pa od njegovih 
odločitev velikokrat odvisno ali se bo ukrep izvedel ali ne, na kak način in v kolikšnem 
obsegu. Ob njem igra pomembno vlogo tudi podžupan prof. Koželj, ki s svojim znanjem 
o problematiki urejanja prometa in urbanizmu deluje kot nekakšna vez med stroko in 
politiko. 
Znotraj mestne uprave igrajo večjo vlogo tudi nekateri oddelki. Jošt Šmajdek, Lea Rikato 
Ružić in Janez Bertoncelj (oba LKM) prepoznavajo predvsem vlogo Oddelka za 
gospodarske dejavnosti in promet ter Službe za razvojne projekte in investicije. Ti igrajo 
pomembno vlogo pri oblikovanju in prilagajanju idej in politik lokalnemu okolju, kot tudi 
izvajanju projektov. Služba za razvojne projekte in investicije (pod vodstvom g. Zdenke 
Šimonovič) skrbi tudi za sprotni pregled razpisov projektov. 
Lokalni partnerji, ki sodelujejo v projektih, pa naj bodo to deležniki ali različne ustanove, 
vplivajo na proces prenosa idej. Znotraj projekta CIVITAS ELAN je bil oblikovan lokalni 
konzorcij, ki je na koncu obsegal 11 lokalnih partnerjev.  
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Včasih kot oblikovalci idej, drugič kot izvajalci ukrepov, so tudi nekateri drugi deležniki, 
kot na primer Ljubljanski potniški promet. Ta deluje v tesnem stiku z mestom, s katerim 
si ves čas izmenjujejo informacije in iščejo nove ideje ter rešitve. Kot primer sodelovanja 
med deležniki dr. Sabina Popit (MOL) in Zdenka Šimonovič omenita dogodek Open 
Academy, ki je bil v okviru projekta CIVITAS ELAN organiziran z namenom predstavitve 
idej in deljenja znanj med različnimi deležniki in zunanjimi strokovnjaki. 
Tudi nekatere ustanove, kot so: Urbanistični inštitut Republike Slovenije (UIRS), Inštitut 
Jožefa Štefana (IJS) ipd. sodelujejo v procesu prenosa idej. V nekaterih primerih delujejo 
kot pobudniki idej, ki so jih oblikovali sami ali jih kot dobre praske prepoznali kje drugje, 
kdaj drugič pomagajo pri izvajanju ukrepov, skrbijo za vrednotenje idej in projektov, za 
strokovno podlago izvedbi idej in za pomoč pri razvijanju strategij. Dr. Gabrovec (GIAM) 
med pobudniki idej in sprememb prepoznava tudi nekatere nevladne organizacije, kot so 
CIPRA, FOCUS in LKM (Ljubljanska kolesarska mreža). 
V manjšem delu so bila kot deležniki prepoznana tudi ministrstva (Ministrstvo za okolje in 
prostor, Ministrstvo za infrastrukturo ipd.). Ti pri procesu delujejo bolj posredno, z 
oblikovanjem strategij in zakonov, ki vplivajo na načrtovanje prometa v mestu. 
 
6.3. Kaj je pravzaprav preneseno? 
Med sogovorniki velja skupno prepričanje, da gre pri prenosu idej največkrat za prenos 
dobrih praks. Pri bolj uveljavljenih ukrepih se prenese njihovo celoto: takšni so na primer 
Kolesarski letopis, rumeni pasovi, CPS in nekateri mehki ukrepi (npr. igra Prometna kača 
za osnovnošolce). V drugih primerih se prenese le en del ideje (npr. »shared space«). 
Z različnimi konferencami in predavanji zunanjih gostov (kot so bili CIVITAS forum in 
CIVITAS Open Academy), je mogoče pridobiti tudi veliko znanja, ki ga je kasneje mogoče 
uporabiti pri načrtovanju prometa in zastavljanju ciljev. Nekatere prenesene ideje so 
predstavljene po vsebinskih sklopih v 4. poglavju. 
 
 
6.4.  Viri informacij o praksah s področja prometa in mobilnosti 
Glede na odgovore sogovornikov lahko vire informacij s področja prometa in mobilnosti 
razdelimo na tri sklope. Prvi sklop obravnava spremljanje dobrih praks posameznih mest, 
drugi sklop zavzema druge vire informacij s področja prometa in mobilnosti. V tretjem 
sklopu, glede na opravljene intervjuje, prepoznavamo Ljubljano kot vir informacij in dobrih 
praks za druga mesta. 
V današnjem svetu tehnološkega in komunikacijskega napredka je dostop do informacij 
veliko boljši kot v preteklosti. Polona Demšar Mitrovič (MZI) opozori, da je »velikokrat 
težko določiti od kod prihajajo ideje, saj je vse zelo prepleteno, zato je treba ves čas 




6.4.1. Spremljanje dobrih praks posameznih mest 
Ideje prihajajo do deležnikov in strokovnjakov v Ljubljani iz najrazličnejših delov Evrope 
in tudi od drugod.  
Jošt Šmajdek pravi, da dobre prakse iščejo predvsem v mestih, ki so po velikosti in 
strukturi javnega potniškega prometa podobna Ljubljani (npr. Celovec, Reka, Trst). 
Prakse iščejo tudi v Gradcu in na Dunaju, a je zaradi prisotnosti tramvaja prenos praks 
velikokrat otežen; sta pa ti dve mesti omenjeni kot vir navdiha pri drugih sogovorcih.  
Matic Sopotnik (MOL) omeni Nizozemsko in Dansko kot vir navdiha za ideje in rešitve v 
povezavi s kolesarstvom. Med državami je bila dodatno omenjena tudi Nemčija s svojim 
razvitim sistemom javnega potniškega prometa in inovativnimi idejami na področju 
elektromobilnosti. Tudi Hrvaška, z mesti Zagreb in Reka, je omenjena kot vir informacij, 
predvsem po zaslugi sodelovanja mest v mreži CIVINET.  
 
6.4.2. Drugi viri informacij s področja prometa in mobilnosti 
Ob kontaktih z drugimi evropskimi mesti uporabljajo strokovnjaki in deležniki tudi druge 
vire informacij. Dr. Mladenovič (2018) identificira predvsem večje konzorcije, ki razvijajo 
nove ideje in jih znotraj projektov pomagajo prilagoditi in izvesti. Med vodilnimi konzorciji 
izpostavlja FGM Amor (Avstrija), Rupprecht Consult (Nemčija), LEPT (London European 
Partnership for Transport – Velika Britanija) itd. To so konzorciji iz razvitejših evropskih 
držav, katerih cilj je, med drugim, lobiranje idej z namenom vključitve le teh v strategije in 
razpise. 
Večkrat je bil omenjen tudi dogodek CIVITAS Open Academy, ki je v Ljubljano pripeljal 
strokovnjake s področji prometa in mobilnosti. To so strokovnjaki s širokim naborom znanj 
s področja zelo različnih tem, kot so problematika javnega prostora, skupnega 
prometnega prostora, parkirne politike itd. Med njimi so bili omenjeni: prof. Tom Rye, 
Pieter de Haan, Jan Gehl ipd. Njihovo znanje je vplivalo na oblikovanje idej in ukrepov 
predvsem v projektu CIVITAS ELAN in tudi pri kasnejših ukrepih. Po mnenju Vlada 
Babića (MOL), se je namreč izkazalo, da so »informacije “od zunaj” velikokrat bolj 
dobrodošle in bolje sprejete kot tiste, ki jih prenašajo domači strokovnjaki« . 
Za prenos informacij so pomembni tudi večji mednarodni dogodki, kot je na primer 
vsakoletna konferenca CIVITAS forum in tudi druge mednarodne konference in dogodki. 
Ti omogočajo prenos znanj med strokovnjaki in deležniki iz Evrope in drugod po svetu. 
Na takšnih dogodkih je mogoče pridobiti večjo količino brezplačnih informacij iz prve roke. 
Forume obiskujejo tudi Američani, Kitajci, Japonci in drugi predstavniki držav. Ljubljana 
je CIVITAS forum gostila leta 2015. 
Kot vodilo in vir informacij služijo tudi (EU) dokumenti in strategije. Ti zagotavljajo 
smernice razvoja, katerim naj bi se sledilo in postavljajo cilje, h katerim bi naj razvoj 
strmel. Te smernice so prav tako vključene v razpisne pogoje projektov. Matej Gojčič tako 
omeni Regionalni razvojni program, ki je temeljni dokument regije, od koder črpajo ideje 
za projektne prijave. 
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Zdenka Šimonovič in Matic Sopotnik kot vire idej omenita tudi povabila v konzorcije za 
prijavo projekta. Povabila namreč vsebujejo tudi okvirne vsebine, med katerimi lahko 
mesta najdejo tiste, ki jih zanimajo.  
Kot pomemben vir informacij smo prepoznali tudi nekatere spletne platforme, kot so 
ELTIS, CIVITAS, EPOMM in druge, na katerih obstajajo zbirke primerov dobrih praks, ki 
so dostopne vsem z namenom širjenja znanja ter olajšanjem prenosa in izvedbe ukrepov. 
Kljub veliki uporabnosti tovrstnih spletnih strani in splošni uporabi v prometni stroki, 
sogovorniki teh virov informacij niso omenili. 
 
6.4.3.  Ljubljana kot vir idej 
S pomočjo intervjujev smo ugotovili, da Ljubljana vedno bolj nastopa kot pomemben vir 
idej in informacij za druga mesta in države. To se začne že na državnem nivoju, saj 
prestolnica velikokrat služi kot zgled drugim slovenskim mestom. Izven države se ideje 
širijo predvsem proti vzhodu in jugovzhodu. Ta tok informacij je močnejši v zadnjih letih, 
predvsem zaradi oblikovanja mreže CIVINET. Vlado Babić, koordinator mreže med leti 
2013 in 2016 razloži, da je »CIVINET, kot ostale podobne mreže v Evropi, zasnovana na 
jezikovni podobnosti z namenom sodelovanja med mesti in v učenju ter izmenjavi dobrih 
praks.« Ljubljana v mreži nastopa kot eno vodilnih mest, od katerih se druga mesta učijo, 
saj so trajnostne rešitve prometa in mobilnosti v marsikateri občini vključenih držav še 
vedno v zametkih. 
Za Ljubljano je imel pomemben vpliv tudi pridobitev naziva Zelene prestolnice Evrope leta 
2016. Nataša Jazbinšek Seršen (MOL) pravi, da je naziv »Zelena prestolnica Evrope 
odprla še več vrat med Ljubljano in tujino. Ljubljana je postala mesto, kamor se prihajajo 
delegacije učit.« Med mednarodnimi delegacijami so omenjene tudi nekatere iz bolj 
oddaljenih delov sveta, kot so Združene države Amerike, Kanada, Kitajska in Japonska. 
 
6.5. Načini prenosa ukrepov v Ljubljano 
Večina idej, ki so prenesene v Ljubljano, gre čez določen proces prilagajanja lokalnemu 
okolju. Za nekatere ukrepe je potrebnega več časa in znanja, za druge manj. Dr. 
Mladenovič meni, da je način prenosa prilagojen načrtovalski praksi, drugačnosti kulture, 
iz katere je ideja prenesena in nivoju razvitosti ustanove, ki prenos izvaja. Omeni, da se 
»poskuša prenesti osnovno idejo in nato razvijati inovacije znotraj nje.« 
Matej Gojčič pravi, da: »ideja zori dalj časa, kar pomeni, da lahko informacije o njih v tem 
času pridejo iz več koncev.« Izpostavlja predvsem vidik dela z javnostjo in komunikacijo 
z deležniki, saj se tako prepoznajo želje in potrebe in se nato lahko izvedejo ustrezne 
prilagoditve. 
Bolj kot so ukrepi uveljavljeni drugje po Evropi, večja je možnost njihovega popolnega 
kopiranja. Takšni so na primer rumeni pasovi in kolesarski žepi ter nekateri mehki ukrepi, 
kot so osebno mobilnostno svetovanje, CPS, pešbus ipd. »Marsikateri ukrep se lepo 
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prenese v naš prostor, kar pomeni, da se ni treba spopasti z vsemi težavami, s katerimi 
se je spoprijelo mesto, ki je ukrep uveljavljalo kot inovacijo«, pove Nataša Jazbinšek 
Seršen. Gre tudi za prihranek časa in denarja. 
 
6.6. Zaviralci in spodbujevalci razvoja prometa in mobilnosti v 
Ljubljani 
Analiza intervjujev je pokazala, da sogovorniki prepoznavajo velik spekter različnih 
pospeševalcev in zaviralcev procesa prenosa idej, kot tudi same uspešnosti projektov. 
Hkrati je med temi odgovori možno prepoznati nekaj skupnih točk. To podpoglavje smo 
razdelili na tri dele. V prvem smo se ukvarjali z zaviralci razvoja, v drugem spodbujevalci 
in pospeševalci, medtem ko smo v tretjem delu preučili, kako se ta proces spreminja skozi 
čas. 
 
6.6.1. Zaviralci razvoja prometa in mobilnosti v Ljubljani 
Kot najpogostejši zaviralec so sogovorniki omenili pomanjkanje kadra. Pri tem gre 
predvsem za »problem kadra, ki je zaposlen za določen čas (čas trajanja projekta), ker 
jih ne morejo dalje zaposliti, s čimer se poleg kadra izgubi tudi pridobljeno znanje«, razloži 
dr. Popit. Ob tem se dogaja tudi, da so zaposleni na upravi in drugi deležniki po zaključku 
projekta primorani prevzeti dodatne zaposlitve ob teh, ki jih opravljajo ob svojih rednih 
delovnih obveznostih. 
Problemi in zamude se pojavljajo tudi zaradi ustaljenosti delovnih navad in delovne 
kulture. To se izraža predvsem v tradicionalnih pristopih k delu in pri odsotnosti 
sistematičnosti dela. Evropski projekti prinašajo nekatere drugačne oblike dela in večjo 
sistematizacijo, katere se je treba priučiti in navaditi. Ta je pomembna za tekoče izvajanje 
projekta in za uspešne rezultate procesnega vrednotenja, ki se izvaja znotraj projektov. 
V preteklosti je zato prišlo tudi do časovnih zamikov pri organizaciji dela na projektih. 
CIVITAS ELAN je bil kadrovsko močno podprt projekt, s številnimi lokalnimi partnerji in 
drugimi deležniki, a dr. Davor Kontič (IJS) pove, da je »zaradi neorganiziranosti lokalnega 
konzorcija trajalo skoraj celo leto, da se je delo dovolj sistematiziralo in je projekt lahko 
stekel.« 
Sogovorniki so večkrat omenili, da upočasnitve procesov nastanejo tudi na 
zakonodajnem področju. Proces dopolnitve zakonov in sprememb v zakonodaji je 
dolgotrajen in lahko pomembno vpliva na razvoj prometa. Večkrat je bil izpostavljen 
primer Slovenske ceste, ki se po svoji prometni funkciji uvršča v tako imenovani »skupni 
prometni prostor« (ang. shared space). V takšni obliki je bil prostor odprt komaj leta 2016 
(kljub temu, da je ideja v takšni obliki nastala že leta 2009 (Eržen, 2016)). Zamudo je 
delno pogojevala tudi zakonodaja in odsotnost tehničnih navodil. V Zakonu o 
spremembah in dopolnitvah zakona o cestah (2015) je v drugi točki skupni prostor 
določen kot: »Skupni prostor je cesta s posebej grajenim cestiščem, ki je namenjena 
skupni uporabi udeležencev cestnega prometa pod pogoji, določenimi v zakonu, ki ureja 
pravila cestnega prometa, in je označena s predpisano prometno signalizacijo (2. člen, 
točka 69.a). Kljub temu, da je pojem skupnega prometnega prostora opredeljen, še vedno 
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niso zakonsko urejena pravila cestnega prometa in prometne signalizacije v njem. Ob 
tem je Jošt Šmajdek omenil tudi zakasnitve pri spremembah zakonodaje o plovnosti reke 
Ljubljanice in pridobivanju soglasij z ministrstva. 
Tudi politične razmere in pomanjkanje politične volje so vplivale na razvoj prometa v 
preteklih letih. Dr. Kontič omeni na primer zaustavljen ukrep zelenega koridorja (v projektu 
CIVITAS ELAN), ki bi naj služil kot živi laboratorij in predstavljal osrednji del projekta. Kot 
nadomestni ukrep so sicer nekaj let po zaključku projekta izvedli rumene pasove na 
Dunajski in Celovški cesti, a dr. Kontič pojasni, da to ni nadomestilo prvotno zamišljenega 
ukrepa. Za nekatere ukrepe je bilo potrebnega tudi precej časa, da so odločevalci v mestu 
posvojili in odobrili idejo. Dr. Gabrovec opozori tudi na to, da je večinoma lažje izvajati 
ukrepe s področja kolesarstva in hoje, medtem ko imajo lahko spremembe v javnem 
potniškem prometu večji politični vpliv (kot primer navaja negodovanje od gneči, ki je 
nastala za osebna vozila ob uvedbi rumenih pasov). 
V povezavi s politiko in mestno upravo se je prepoznal tudi problem pomanjkanja sledenju 
zastavljenim ciljem. S prof. Koželjem (MOL), ki je v je v uvodniku Glasila Ljubljana (Koželj, 
2017) podal kritiko, da je bilo do sedaj izvedenih le dobra tretjina ukrepov, ki so bili 
zastavljeni v akcijskem načrtu Trajnostne prometne politike Mestne občine Ljubljana, se 
strinjata tudi Lea Rakito Ružič in Janez Bertoncelj. Opozarjata tudi, da se občina v 
zadnjem času nekaterih zadev loteva pragmatično in kratkoročno. Med sogovorniki se je 
tako pojavila kritika prisotnosti makadamskih parkirišč v središču mesta, ki so popolnoma 
v nasprotju s prizadevanji parkirne politike in do sedaj sprejetih strateških dokumentov 
občine. Po neuradnih podatkih iz leta 2016 naj bi v tem primeru šlo za več kot 3500 
parkirnih mest, ki se nahajajo v samem centru mesta ali v njegovi neposredni bližini 
(Pahor, 2016). 
Včasih se zatakne tudi pri komunikaciji. Pred prisotnostjo evropskih projektov praktično 
ni bilo sodelovanja med različnimi oddelki na mestni upravi, prav tako so bili redki stiki 
med njimi in drugi deležniki, ki se ukvarjajo s prometom in mobilnostjo. Prihajalo je tudi 
do konfliktnih situacij, katerih generator je bil v preteklosti Odsek za promet na Oddelku 
za gospodarske dejavnosti in promet. Več sogovornikov je omenilo, da je ta oddelek 
ustavil ali upočasnil marsikateri ukrep, ki bi se naj izvedel v času projekta CIVITAS ELAN.  
Šlo je predvsem za tradicionalne poglede na razvoj in favorizacijo osebnega avtomobila 
kot prevoznega sredstva v mestu. »Veliko napora je treba vložiti, da odločevalec posvoji 
idejo, pa naj gre za vodjo v mestni upravi, direktorje, politične funkcionarje. Predvsem je 
pomembno, da dobijo dober vpogled v tematiko in da vse pravilno razumejo,« pove dr. 
Sabina Popit. Na drugi strani omeni tudi, da prihaja tudi do problemov v komunikaciji med 
stroko in javnimi uslužbenci. Na strani stroke je zelo pomembno, da zna svoje ideje jasno 
in učinkovito predstaviti.  
Proces lahko upočasnjuje in omejuje tudi javnost. Ljudje so velikokrat proti spremembam, 
predvsem tistim, ki posegajo v njihov ustaljen potek vsakdana. Za spremembo miselnosti 
v javnosti je tako potrebno veliko časa, motivacije in denarja. »Premiki so počasni, saj so 
inovacije slabo sprejete,« potrdi prof. Koželj. 
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V primeru Ljubljane kot prestolnice in največjim gravitacijskim središčem za dnevne 
migracije v Sloveniji je prav tako pomembno sodelovanje med mestom in državo, 
opozarjata Lea Rakito Ružić in Janez Betoncelj. Omenita regionalni in državni trend tokov 
dnevnih migracij, ki lahko izniči napredek oziroma naredi napredek v trajnostni mobilnosti 
manj opazen. Tudi tukaj prihaja do časovnih zamikov in problemov v komunikaciji z 
nekaterimi ministrstvi in drugimi pristojnimi organi. Prof. Koželj omeni tudi »slabe izkušnje 
poskusov sodelovanja s Slovenskimi železnicami, ki se ne zavedajo pomena potniškega 
prometa, ne načrtujejo v skladu s svojimi pravilniki in glede na povpraševanje javnosti.«  
Kot kritika se je med intervjuji večkrat pojavila tudi sama administrativna obremenjenost 
projektov. Matej Gojčič nameni kritiko temu, da se »veliko časa nameni pravilom in 
papirjem. Razpisi so velikokrat zelo omejeni, kar lahko pomeni, da ti pogoji razpisa 




6.6.2. Pospeševalci razvoja prometa in mobilnosti v Ljubljani 
Podobno kot v literaturi smo tudi mi prepoznali nekatere primere, ko zaviralci, prepoznani 
v prejšnjem poglavju, v drugih primerih nastopajo kot spodbujevalci razvoja.  
Najpogosteje omenjena izmed takšnih je lokalna politika. V prejšnjem poglavju je sicer 
opisana kot zaviralec razvoja v določenih primerih, a ima lahko pri razvoju tudi pozitivno 
vlogo. V Ljubljani je pomembno, da si je župan, g. Jankovič, ureditev prometa v občini 
zadal kot eno izmed svojih prioritetnih točk ob svoji prvi izvolitvi leta 2006. Ob tem je 
pomembno tudi, da je župan, skupaj z drugi odločevalci v občini, prepoznal trajnostno 
mobilnost kot gonilo razvoja mesta. Borut Tavčar (Delo) razlog za spremembo miselnosti 
pri političnem vodstvu vidi v priznanjih, ki jih je Ljubljana začela prejemati zaradi dosežkov 
na področju urejanja prometa in mobilnosti (glej poglavje 5.7.1.). »Župan je ob tem 
prepoznal, da bi lahko Ljubljana postala zanimiva širše tudi s tega vidika.« CIVITAS ELAN 
je imel pri tem pomembno vlogo, saj je prinesel s sabo tudi sodelovanje med oddelki 
mestne uprave. Matej Gojčič meni, da »tudi če se skozi rezultate projekta ne pokaže, so 
na dolgi rok učinki vidni pri odločitvah, ki jih uradniki sprejemajo.«   
Dr. Mladenovič prepoznava, da delo olajšuje tudi neformalni odnos med sodelavci in 
ostalimi deležniki, kar se je ustvarilo skozi projekte in druga sodelovanja v zadnjem času. 
Da imajo evropski projekti za Ljubljano velik pomen je razvidno tudi iz odločitve župana, 
da oblikuje tako imenovano »Skupino za evropske zadeve«, ki se srečuje vsaka dva 
tedna in v kateri sodelujejo predstavniki iz oddelkov mestne uprave. Srečanja so 
namenjena prepoznavanju projektov, v katere bi se Ljubljana lahko vključila, za iskanje 
in debato o novih idejah ter za mreženje in zagotavljanje sodelovanja med oddelki. 
Tudi Jošt Šmajdek je opazil, da dobro sodelovanje z občino vpliva na razvoj in da lokalna 
politika prepoznava trajnostno mobilnost kot gonilo razvoja, zaradi česar vedno pogosteje 
podprejo predloge LPP. 
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Drugi tak dejavnik, ki lahko deluje zelo dvolično, je javnost. Lahko deluje kot zaviralec, ki 
nasprotuje spremembam na vsakem koraku, a s sodelovanjem javnosti je mogoče to 
spremeniti in prebivalce pridobiti na stran podpornikov. V Ljubljani je to organizirano v 
obliki srečanj po četrtnih skupnostih. Polona Demšar Mitrovič meni, da je »pomembno 
delo z lokalnimi skupnostmi, saj se politični pogled lahko spremeni, ko si spremembo 
zaželi lokalni nivo.« V sklopu projektov se dogajajo tudi delavnice, okrogle mize in drugi 
dogodki, ki omogočajo, da je javnost obveščena o odločitvah, ki se sprejemajo v občini, 
prav tako pa se javnosti skozi te dogodke in druge medije omogoča sodelovanje in 
upoštevanje. Gre tudi za spremembe v miselnosti in spremembe v njihovih potovalnih 
navadah, kar se še posebej vidi pri porastu pešcev in kolesarjev v zadnjih letih (Celostna 
prometna strategija MOL, 2017). 
 
Slika 11: Osveščanje in vključevanje javnosti v projekt CIVITAS ELAN, v času 
Evropskega tedna mobilnosti 2011 
 
Vir: Evropski teden mobilnosti 2011, 2011 
 
Med pospeševalci razvoja so nenazadnje tudi pridobljena finančna sredstva. Polona 
Demšar Mitrovič meni, da so finančna sredstva glavni pogoj za razvoj. »Najprej oblikuješ 
osnovno idejo, za katero nato iščeš finančna sredstva.« Ta znotraj projektov, kot so 
CIVITAS ELAN ipd., ne služijo toliko za infrastrukturne investicije, ampak za izvajanje 
projekta, testiranje inovacij in ozaveščanje prebivalcev. Sogovorci vidijo v finančnih 
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sredstvih predvsem zagon za spremembo in obvezo, da se ideje speljejo do konca. Prav 
tako ta sredstva delujejo kot dodatna motivacija. Pomen imajo tudi pri širjenju kadra, saj 
se z njihovo pomočjo, ob večjih projektih, lahko za določen čas zaposli dodatne ljudi.  
 
 
6.6.3. Proces prenosa in izvedbe ideje skozi čas 
Zaradi večjih sprememb, ki jih je Ljubljana doživela v prometu v zadnjih desetih letih in 
zaradi sprememb, ki so se zgodile predvsem pri povečanju sodelovanja med oddelki, se 
nam je zdelo primerno raziskati tudi, ali so sčasoma ideje bolje sprejete in njihov proces 
izvedbe lažji. 
Večina sogovorcev trdi, da je danes uveljavljanje sprememb lažje. »Nekoč kontroverzne 
ideje so danes bolj sprejete« pove Lea Rakito Ružić. Mestna uprava in drugi vpleteni 
deležniki so se iz projektov naučili sodelovanja, pridobili izkušnje o izvajanju projektov in 
procesu izvedbe ukrepov. Tudi manj uspešni ukrepi so pri tem pomembni. Zaradi 
sprememb v miselnosti (tako znotraj mestne uprave, med stroko, kot v javnosti), so novi 
predlogi danes bolje sprejeti. Matic Sopotnik meni, da je k miselnemu preboju veliko 
pripomogel naziv Zelene prestolnice Evrope, tako pri javnosti, kot pri politiki. Ta je 
prispeval k temu, da sta promet in mobilnost postali tema, o kateri se v Ljubljani veliko 
govori in kjer se je z naborom dosežkov mogoče tudi pohvaliti. Jošt Šmajdek omeni, da 
ima Ljubljana danes tudi primere dobrih praks, ki pripomorejo k argumentiranju uvedbe 
novih sprememb. 
Še vedno pa se pojavljajo nekatere enake težave, kot je pomanjkanje časa in kadra. Prav 
tako se še vedno zatakne pri uvajanju sprememb, ki neposredno vplivajo na navade 
posameznikov in njihove interese. »Ljudje znova in znova ne marajo sprememb. Pri 
uvajanju sprememb naletimo na vedno iste težave, razlika je le, da se danes znamo bolje 
spopasti z njimi,« nam je zatrdil dr. Mladenovič. Na drugi strani Zdenka Šimonovič meni, 
da »hitrost sprememb v današnjem času, predvsem z napredki v tehnologiji, pomeni, da 




6.7. Uspešnost prenesenih ukrepov in rešitev 
Že v poglavju 5.5. je omenjeno, da je bilo treba ideje pred prenosom v Ljubljano ustrezno 
prilagoditi. Prilagoditve se dogajajo glede na prostorske, socialne, politične in finančne 
okoliščine. Pri tem so nekateri prenosi in prilagoditve v Ljubljani bolj, drugi manj uspešni. 
Za nekatere izvedbe se pojavljajo deljena mnenja glede njihove uspešnosti. 
Najpogosteje omenjen problem merjenja uspešnosti je pomanjkanje sistematičnega dela 
in zbiranja baze podatkov, ki bi omogočali prikaz realnega stanja, sprememb in 
primerjavo z drugimi slovenskimi in evropskimi mesti. Dr. Sabina Popit, vodja Referata za 
statistiko na MOL, opozarja na problem odsotnosti statističnih podatkov za primerjavo, ne 
samo v času trajanja projekta, ampak tudi nasploh. »Manjkajo ustaljeni kazalniki in pristop 
67 
 
ter tudi pisarna, ki bi te stvari spremljala, analizirala in razvijala. Tako bi se lahko primerjali 
z ostalimi mesti.« Nekateri podatki se zbirajo le znotraj projektov, za potrebe spremljanja 
in vrednotenja projekta, in so časovno omejeni na obdobje trajanja projekta. 
Luka Mladenovič nam je povedal, da se »velikokrat zgodi, da se vnaprej napisani cilji ne 
dosežejo. Ampak se še vedno izkaže, da so neki pozitivni učinki, ki jih mogoče v naprej 
sploh nisi mogel predvideti. CIVITAS ELAN je tipičen predstavnik tega. Popolnoma 
različna slika med tistim, kar se je nameravalo izvesti in kaj se je na koncu izvedlo.« Dr. 
Davor Kontič vidi problem pri tem projektu v pomanjkanju vrednotenja in spremljanja ciljev 
in vplivov projekta. »Izvedene so bile le določene delne meritve in rezultati so bili s tega 
vidika šibki«. S tem se je pojavil problem kategoriziranja nekaterih ukrepov na uspešne 
in neuspešne. »Za nekatere ukrepe je bilo mogoče podati samo procesno oceno, saj 
njihovih učinkov ni bilo mogoče meriti v času trajanja projekta.« 
Za lažjo analizo smo prenesene ideje razdelili na uspešne in ne- oziroma manj uspešne. 
Ob tem smo del analize posvetili tudi ukrepom, za katere se pri vprašanju uspešnosti 
pojavljajo deljena mnenja. 
 
Poleg intervjujev smo uspešnost poskusili ovrednotiti tudi s pomočjo literature ter 
neposrednih in posrednih kazalnikov prometa, ki so na voljo (števci, število uporabnikov 
itd.)  
Ob vsem tem nas je zanimalo tudi, kakšno težo vidijo sogovorniki v evropsko financiranih 
projektih. S tem namenom smo jim zastavili vprašanje »Kakšen bi, po vašem mnenju, bil 
razvoj prometa v Ljubljani, brez evropskih projektov?«. Tudi to vprašanje je analizirano v 
nadaljevanju. 
 
6.7.1. Uspešno preneseni ukrepi in rešitve 
Z intervjuji smo dobili cel spekter prenesenih idej, ki jih sogovorci vidijo kot uspešno 
izvedene in so danes del ljubljanskega vsakdana. Gre tako za infrastrukturne izboljšave 
(npr. kolesarska infrastruktura, rumeni pasovi), spremembe v ponudbi prometnega 
sistema (npr. prikazovalniki realnih najav prihodov avtobusov LPP, kartica URBANA), kot 
tudi za spremembe v miselnosti (med prebivalci, deležniki, upravo in politiko). Uspešno 
prenesene ideje se nahajajo v tabeli 8, skupaj z načini, kako je mogoče uspešnost 
argumentirati.  
Eden izmed pogostih odgovorov za uspešnost Ljubljane pri izvedbi prometnih ukrepov in 
drugih pobud v zadnjih letih je pridobitev naziva Zelene prestolnice Evrope. Ta je kot 
»enega izmed 12 glavnih indikatorjev upoštevala tudi ukrepe s področja trajnostne 
mobilnosti,« razloži Nataša Jazbinšek Seršen, vodja Zelene prestolnice Evrope. Pri tem 
bi naj imelo pomemben vpliv postopno širjenje območja za pešce in uvedba skupnega 




V tabeli so predstavljene ideje, ki so se izkazale kot uspešno prenesene, bodisi zaradi 
ponavljajoče potrditve uspešnosti s strani sogovornikov oziroma na podlagi podatkov, ki 
so na voljo. 
 
Tabela 8: Uspešni ukrepi v projektu CIVITAS ELAN 
Uspešno prenesene 
ideje 
Kazalec uspešnosti Dokaz uspešnosti (če obstaja) 
1. Postopno zapiranje 
jedra in širjenje 
območja za pešce 
 javno mnenje prebivalcev 
MOL 
Rezultati ankete o razvoju prometa v MOL so 
pokazali, da 94 % anketirancev podpira 
uvedbo območja za pešce v mestnem jedru 
(Povzetek ankete o razvoju…, 2017). 
 ideja o širjenju območij za 
pešce tudi v drugih 
soseskah mesta 
71 % anketirancev podpira uvedbo območij za 
pešce znotraj stanovanjskih sosesk in četrtnih 
središč (Povzetek ankete o razvoju…, 2017).  
  širjenje območja za pešce Karta širjenja območij za pešce v času 
projekta CIVITAS ELAN (glej stran 35). 
2. Prevozi oseb z 
oviranostmi 
 število / delež prilagojenih 
avtobusov 
 
Rast števila in deleža nizkopodnih avtobusov 
v voznem parku LPP, avtobusov s ploščadmi 
za invalide in zvočniki napovedovanja 
postajališč (Letna poročila 2010-2017, 2018). 
 uvedba prevozov na klic Prevoz na klic je omogočen s Kavalirji in na 
avtobusih LPP (Prevoz na klic…, 2018). 
Prejetje nagrade Access City Awards (glej 
stran 69) 
 uvedba identifikacijske 
kartice LPP 
Na voljo so identifikacijske kartice za gluhe in 
naglušne, gluhoslepe, slepe in slabovidne 
paraplegike, osebe z motnjami v duševnem 
razvoju in za starejše, ki potrebujejo pomoč 
(Osebe z oviranostmi, 2018). 
3. Rumeni pasovi  potovalni časi in točnost 
prihoda avtobusov 
Povprečna potovalna hitrost avtobusov in 
točnost prihoda avtobusov na vmesne postaje 
se je izboljšala (Letno poročilo 2010-2017, 
2018). 
4. Kartica Urbana  število uporabnikov, 
uporaba kartice v drugih 
sistemih 
Rast števila uporabnikov kartice (Jesenšek, 
2015). 
Kartico Urbana je mogoče uporabljati tudi 
drugod: električni vlakec Urban, plačilo 
parkirnine v belih conah, vožnja z vzpenjačo 
na grad, sistem BicikeLJ, storitve Mestne 











16 % postajališč LPP je opremljenih s 
prikazovalniki (Takoj lahko preverite…, 2018). 
Nova avtobusna postajališča v občini 
opremljajo s prikazovalniki prihoda avtobusov 
(Občina ureja nova…, 2018). 
6. Ureditev Slovenske 
ceste 
 javno mnenje prebivalcev 
MOL 
Rezultati ankete o razvoju prometa v MOL so 
pokazali, da 88% anketirancev podpira ukrep 
zapore Slovenske ceste za osebni motorni 
promet in uvedbo skupnega prometnega 
prostora (Povzetek ankete o razvoju…, 2017). 
 koncentracije črnega 
ogljika 
Na merilnem mestu na Slovenski cesti se je, 
po uvedbi ukrepov za zmanjševanje 
prometnih obremenitev, znižal lokalni 
prispevek emisij črnega ogljika za 72% (Ogrin 
in sod., 2017). 
 točnost in zanesljivost 
avtobusov 
Povprečna potovalna hitrost avtobusov in 
točnost prihoda avtobusov na vmesne postaje 
se je izboljšala (Letno poročilo 2010-2017, 
2018). 
7. Raziskava o čistem 
rastlinskem olju kot 
pogonskem gorivu 
 delež biogoriv za pogon 
traktorjev  
Dokazi o možnostih predelave traktorjev za 
uporabo rastlinskega olja kot dodatka h gorivu 
(Uporaba rastlinskega olja…, 2012). 
8. Strategija 
elektromobilnosti 
 strategija sprejeta s strani 
mestne uprave 
Strategija je v velikem delu že realizirana: 
nakup električnih vozil Kavalir in turističnega 
vlaka Urban, električna vozila za osebne 
potrebe LPP, širitev polnilnih postaj za 
električna vozila, električna vozila za delo 
Mestnega redarstva mestne uprave MOL, 
uvedba sistema Avant2Go (Kontić, 2016). 
9. Varnost za starejše 
in druge uporabnike 
JPP 
 varnostne kamere na 
avtobusih 
Opremljenost vseh avtobusov LPP z 
varnostnimi kamerami (Letna poročila 2010-
2017, 2018). 
 uvedba nizkopodnih 
avtobusov 
Rast števila in deleža nizkopodnih avtobusov 
v voznem parku LPP (Letna poročila 2010-
2017, 2018). 
 ozaveščanje starejših 
prebivalcev o uporabi 
avtobusov 
Zloženka z navodili kako uporabljati avtobus 
in ostale storitve LPP (Varno na bus, 2011). 
10. Varne poti v šolo  portal s črnimi točkami 
varnosti poti v šole (Portal 
vzgoje in izobraževanja, 
2013) 
Infrastrukturne izboljšave v šolskih okoliših 
(dvignjeni prehodi za pešce, omejitve hitrosti, 
stebrički za omejevanje neustreznega 
parkiranja vozil,…) -  glede na predloge 
vnesene v portal. 
Za portal je MOL leta 2013 prejel nagrado 
Eurocities (glej stran 69). 
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11. Prednost LPP v 
križiščih 
 točnost prihodov 
avtobusov na postajališča 
96 % točnost prihodov avtobusov na 
postajališča (Letna poročila 2010-2017, 
2018). 
 
Uspešnost nekaterih dosežkov, ki jih je Ljubljana dosegla v zadnjih letih, potrjujejo tudi 
prejete nagrade in priznanja s področij prometa, mobilnosti in javnega prostora :  
 Priznanje CIVITAS 2011 za napredek v trajnostni mobilnosti (Priznanje CIVITAS 
2011, 2011), 
 Access City Awards: 
o Pohvala žirije leta 2012 za nenehna prizadevanja za zagotavljanje dostopnosti 
v mestnem središču (Access City Award, 2012), 
o Bronasto priznanje leta 2015 za zagotavljanje dostopnosti osebam z 
oviranostmi (Access City Award 2015, 2014), 
o Srebrno priznanje leta 2018 za širok pristop k dostopnosti, ki zajema celotno 
prebivalstvo (Access City Awards 2018, 2017), 
 Arhitekturna nagrada Gubbio 2012 za prenovo Kongresnega trga in revitalizacijo 
arheoloških parkov (Arhitekturna nagrada Gubbio, 2012),  
 Nagrada za mestni javni prostor 2012 za projekt »Preureditev nabrežij in mostov na 
Ljubljanici« (Mestni javni prostor 2012, 2012), 
 Nagrada za Evropski teden mobilnosti 2013 (Evropski teden mobilnosti, 2018), 
 Nagrada organizacije Eurocities, leta 2013, za projekt »Zagotavljanje varnosti in 
enakih možnosti v prometu za otroke in osebe z oviranostmi« (Ljubljana je prejela 
nagrado …, 2013),  
 Naziv Zelena prestolnica Evrope 2016 (Zelena prestolnica …, 2018), 
 Strokovno priznanje Svinčnik 2016 za prenovo Slovenske ceste (Zlati svinčnik, 2016) 
in 2017 za »Študijo plovnosti reke Ljubljanice« (Dva zlata svinčnika …, 2017). 
 
6.7.2. Neuspešno preneseni ukrepi in rešitve 
Medtem, ko je bilo veliko idej v Ljubljani uspešno izvedenih in so postale del ljubljanske 
prometne politike, so bili v projektih izvedeni nekateri ukrepi, inovacije in raziskave, ki se 
niso izkazali za uspešne. Pri nekaterih je šlo za spremembe v uporabnosti tehnologij (npr. 
hibridni avtobusi in avtomobili), pri drugih za neodobravanje javnosti in politično 
nasprotovanje (rumeni pasovi v prvotnem načrtu). Projekt Bike Intermodal je npr. med cilji 
imel izdelavo novega, bolj učinkovitega zložljivega kolesa, za potrebe kombiniranja 
kolesarstva z JPP. To kolo v času projekta ni bilo realizirano.  
 
Tabela 9: Neuspešni ukrepi v projektu CIVITAS ELAN 
Neuspešno prenesene ideje Razlog za neuspešnost 
Slovenska cesta  V času projekta ni bila uresničena, realizirana komaj leta 
2016; vprašljiva uspešnost prilagoditve prostoru. 
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Testiranje hibridnih avtobusov Slaba kvaliteta testiranih avtobusov, preusmeritev na gorivo 
na metan. 
Testiranje hibridnih avtomobilov 
(Zelena naročila za MOL in javna 
podjetja) 
Dobro sprejeta med trajanjem projekta, a preveliko finančno 
breme za občino po preteku projekta. 
Zeleni koridor Dunajska–Barjanska Nerealizirano v prvotni obliki zaradi političnega nestrinjanja. 
Shema zgoščevalne takse Testiran ukrep, ki ostaja kot rezervni ukrep s potencialom za 
uresničitev. 
Posodobitev trajnostnega urbanega 
prometnega načrta 
Predlog, ki je nastal v času projekta ni bil sprejet, a je služil 
kot podlaga za oblikovanje Lokalne prometne politike. 
Kolesarska strategija Ni bila uradno sprejeta na mestnem svetu niti neuradno med 
pristojnimi oddelki. 
Upravljanje in racionalizacija dostave 
blaga v mestnem jedru 
Pomanjkanje politične podpore. 
 
6.7.3. Hipotetičen razvoj prometa in mobilnosti v Ljubljani brez evropsko 
sofinanciranih projektov 
V splošnem med sogovorniki velja mnenje, da bi bila prometna podoba Ljubljane brez 
podpore evropskih sredstev do danes precej drugačna. Določene ideje so sicer v Ljubljani 
bile že dlje časa prisotne, a je primanjkovalo motivacije in začetnega zagona, da bi se 
uresničile. Pri tem so imeli veliko vlogo evropsko financirani projekti, ki nudijo tako 
finančno podporo za uresničevanje določenih ciljev, kot tudi strokovno podporo od 
drugod. Brez evropskih finančnih sredstev bi se nekateri premiki morda do danes zgodili, 
a bi bil splošen razvoj prometa in mobilnosti počasnejši in manj opazen. »Proces bi bil 
bolj počasen, ne toliko zaradi denarja, ampak zaradi spreminjanja pogledov; danes se 
razmišlja tudi o trajnostni mobilnosti,« meni Vlado Babić. Lea Rakito Ružić in Janez 
Betoncelj menita, da so evropsko sofinancirani projekti pomembni predvsem za ukrepe 
trajnostne mobilnosti, za katere se drugače težko najde denar oziroma investitor. 
Jošt Šmajdek meni, da bi bil razvoj počasnejši tudi zato, ker bi bilo manj vpogleda v 
ukrepe in spremembe, ki jih uvajajo druga mesta. S projekti se je prav tako vzpostavilo 
sodelovanje med upravnimi oddelki in drugimi mestnimi deležniki, kar je prav tako 
zagotovilo kritično maso znanja in izkušenj. Ta je omogočila tudi marsikatere spremembe, 
ki so se zgodile izven projektov, saj se je spremenila miselnost in zagotovilo se je, da je 
trajnostno urejanje prometa in mobilnosti dobilo pomembno mesto pri obravnavi v 
mestnem proračunu. Matic Sopotnik meni, da bi bil razvoj prometa in mobilnosti slabši 
prav zaradi omejenega mestnega proračuna, ki se razdeljuje glede na trenutne prioritete 
občine. Če mestno vodstvo tega ne bi prepoznalo kot prioriteto za nadaljnji razvoj mesta, 
bi v svojemu proračunu težko našli prostor za tovrstne ukrepe. 
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7. Sklep  
 
Podobno kot druga evropska mesta je bila tudi Ljubljana v devetdesetih letih podvržena 
procesu suburbanizacije in pospešeni rasti potovanj z osebnimi avtomobili. Ti so postali 
glavno sredstvo prevoza po urbanem okolju, s povečanjem števila avtomobilov pa so se 
pojavili zastoji, onesnaženost zraka, hrup in drugi negativni vplivi na okolje in družbo 
(Verovšek, 2008). Javne površine z veliko vrednostjo so se namenjale parkiranju. Ob 
istem času je javni potniški promet začel stagnirati in izgubljati število potnikov, saj zaradi 
zastarele infrastrukture in sistema ni bil konkurenčen.  
Mestna občina Ljubljana je v začetku tega stoletja začela uvajati nekatere spremembe, s 
katerimi je želela ta trend obrniti. Z vizijo, usmerjeno v trajnostni razvoj mesta in projekti, 
sofinanciranimi z evropskimi sredstvi, je MOL dobila zagon za spremembe, ki so jih izvedli 
v zadnjih 15 letih.  
Glavna tema magistrskega dela je novejši prometni razvoj Mestne občine Ljubljana, 
predvsem ta, ki je bil podprt z evropsko sofinanciranimi projekti. Osredotočili smo se na 
ideje, ki so bile v Ljubljano skozi te projekte prenesene in nekatere tudi izvedene. Zanimal 
nas je vpliv teh projektov na spremembe, njihov obseg, hitrost izvajanja in učinek. V tem 
poglavju so strnjene ugotovitve o vplivu teh projektov na spremembe na področju prometa 
in mobilnosti, ki smo jih analizirali s pomočjo literature in z opravljenimi intervjuji. Ob tem 
smo sledili zastavljenemu raziskovalnemu modelu.  
S pomočjo opravljenih intervjujev smo izvedeli veliko koristnih informacij, ki so nam 
omogočile vpogled v evropske projekte ter v procese, ki se dogajajo v njih in zaradi njih. 
Pomagali so nam postaviti zaključke in odgovoriti na raziskovalna vprašanja, ki se 
navezujejo predvsem na koncept prenosa idej, ki smo ga uporabili v naši raziskavi. 
Rezultati so pokazali, da se deležniki v MOL vključujejo v proces prenosa idej največkrat 
prostovoljno, z namenom prenosa dobrih praks. Evropsko financirani projekti nudijo 
finančno in strokovno podporo pri izvedbi določenih ukrepov ter delujejo kot zaveza 
lokalnih odločevalcev k spremembam. Projekti so tudi odlično »orodje« za legitimacijo 
zastavljenih ciljev. Včasih je potrebno oblikovanje lokalnih konzorcijev za skupno, 
interdisciplinarno iskanje rešitev, kar kaže na posredno prisilen pristop k prenosu idej. 
Neposreden prisilen prenos idej je prisoten pri oblikovanju politik in strategij, s tem ko EU 
in dalje slovenska ministrstva oblikujejo svoje strategije in zastavljajo cilje ter uvajajo 
spremembe v zakonodaji. 
V procesu prenosa idej in sodelovanja v evropskih projektih v Ljubljani sodeluje velik 
spekter deležnikov. Predvsem projekt CIVITAS ELAN je pripomogel k vzpostavitvi 
sodelovanja med različnimi oddelki na upravi, ustanovami, podjetji, javnostjo in drugimi 
mestnimi deležniki. Glede na model smo prepoznali naslednje deležnike: 
 izvoljeni politiki, 
 lokalni uradniki, 
 zasebni dobavitelji (npr. Europlakat), 




 akademiki in strokovnjaki s področja prometa, prostorskega planiranja, 
urbanizma itd., 
 projektni partnerji, 
 zagovorniške skupine. 
  
Med projektnimi partnerji je na primer izpostavljeno predvsem sodelovanje s hrvaškimi 
mesti v mreži CIVINET. Ob tem smo dodatno prepoznali še javna podjetja, ki so v lasti 
občine in z njo tesno sodelujejo (LPP d.o.o., Javno podjetje Ljubljanska parkirišča in 
tržnice, d.o.o.). V Ljubljani so močne tudi nekatere zagovorniške skupine (npr. Ljubljanska 
kolesarska mreža), ki s svojim delom opozarjajo na potrebne spremembe v mestnem 
okolju. Ob vsem tem nastopa kot pomemben deležnik Evropska unija, ki skozi svoje 
sklade in pobude z razpisi nudi sofinanciranje nekaterih ukrepov in idej v Ljubljani. 
Med idejami, ki se prenašajo v ljubljanski prostor, se najbolj izpostavljajo primeri dobrih 
praks, kar se lahko sicer aplicira na širok spekter različnih idej. Prepoznane so naslednje 
skupine idej:  
 infrastrukturne spremembe in funkcijske spremembe prostora (npr. rumeni pasovi, 
kolesarski žepi, skupni prometni prostor,…),  
 spremembe v ponudbi prometnega sistema (npr. enotna vozovnica JPP, 
prikazovalniki realne najave prihodov avtobusov LPP), 
 prehod na alternativne pogone vozil, 
 spremembe v načrtovanju prometa in mobilnosti, 
 mehki ukrepi (npr. osebno mobilnostno svetovanje, delavnice na temo varnosti v 
prometu, pešbus in bicivlak). 
 
Nekatere izmed teh idej so bolj preproste ali že uveljavljene, kar je omogočilo, da so bile 
prenesene v celoti in brez potreb po prilagajanju. Takšni so predvsem mehki ukrepi ter 
načini ozaveščanja in promocije. Predvsem infrastrukturne spremembe so deležne večjih 
prilagoditev lokalnemu okolju, saj jih je treba prilagoditi prostorskim in finančnim 
zmožnostim ter prometni kulturi v mestu. Dober primer tega je ureditev dela Slovenske 
ceste v skupni prometni prostor. Ideje za nekatere dokumente, ki so bili oblikovani v 
prejšnjih letih, so prišle od drugod. Prometni politiki sta bili oblikovani po evropskih in 
slovenskih smernicah, oblikovala se je strategija za elektromobilnost in kolesarska 
strategija. Tudi ideja Kolesarskega letopisa je prišla iz tujine.  
Tako kot velik spekter deležnikov, so tudi viri informacij o idejah zelo različni. Ljubljanski 
deležniki velikokrat navdih iščejo v geografsko bližnjih območjih (avstrijska mesta, Zagreb 
…), predvsem zato, ker so ta mesta velikokrat podobna po velikosti, prometnem sistemu 
in kulturi. Dlje iščejo ideje in rešitve v tujih mestih (predvsem severnih in zahodnih držav), 
ki so pionirji na določenem področju prometa oziroma je njihova urbana prometna 
ureditev naprednejša od ljubljanske. Preko oblikovanja lokalnih konzorcijev mestnih 
deležnikov poteka tudi lokalna izmenjava informacij in iskanje rešitev. Po drugi strani 
mestni deležniki redko iščejo inspiracijo v drugih slovenskih mestih, saj so ta večinoma 
prometno manj razvita od Ljubljane oziroma problemi niso primerljivi. 
Kot vir informacij so prepoznane tudi različne konference in podobni dogodki, ki se  jih 
udeležujejo mestni deležniki. V Ljubljani je bil posebej izpostavljen dogodek CIVITAS 
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Open Academy, na katerega so bili povabljeni strokovnjaki z različnih področij prometa 
in mobilnosti, ki so se izkazali za zakladnico znanja in bili v pomoč pri oblikovanju rešitev 
za prometne spremembe v MOL. Za iskalce idej in rešitev so pomemben vir tudi nekatere 
spletne platforme, ki ponujajo zbirke preverjenih dobrih praks in informacije o njihovi 
izvedbi, kot tudi nekatere neuspešne ukrepe, kar pomeni, da deležnikom ni potrebno na 
novo odkrivati že uveljavljenih ukrepov. 
V zadnjih letih tudi Ljubljana s svojimi dosežki postaja vir navdiha in informacij za druga 
mesta po Evropi. Znotraj mreže CIVINET predstavlja pomemben zgled za vključena 
mesta, prav tako je pomemben vir rešitev drugim slovenskim mestom. Mesto se je 
mednarodno uveljavilo tudi s pridobitvijo naziva Zelene prestolnice Evrope 2016 in 
nekaterimi drugimi priznanji, ki so bile med drugim tudi rezultat sprememb na področju 
prometa v Ljubljani.  
V procesu prenosa in izvedbe ideje, kot tudi v samem poteku projekta, se lahko pojavi 
veliko dejavnikov, ki potek zavirajo in pospešujejo. Prepoznani zaviralci in pospeševalci 
so: 
 pomanjkanje kadra, 
 finančna sredstva, 
 (ne)sodelovanje med oddelki mestne uprave in mestnimi deležniki, 
 tradicionalni pristopi k delu, pomanjkanje sistematskega pristopa, 




Kot najpogostejši zaviralec je omenjeno pomanjkanje kadra oziroma prezaposlenost 
obstoječega kadra na oddelkih občine. Tudi finančna sredstva so omenjena kot omejujoč 
dejavnik pri prometnem razvoju Ljubljane. Ta sredstva bodisi niso opredeljena v 
občinskem proračunu ali pa proračun ne razpolaga z dovolj sredstvi. Velja prepričanje, 
da bi bil razvoj prometa v Ljubljani brez EU sredstev počasnejši, oziroma se nekaterih 
stvari sploh ne bi izvedlo.  
V Ljubljani je do problemov v preteklosti prihajalo tudi zaradi pomanjkanja sodelovanja 
med oddelki in zaradi neodobravanja nekaterih sprememb s strani Oddelka za 
gospodarske dejavnosti in promet. V procesu idej se je kot velika omejitev izkazal 
nesistematičen pristop k delu, kar se je kazalo predvsem v tradicionalnih in ustaljenih 
vzorcih dela. Nasprotno od tega evropski projekti zahtevajo sistemizacijo dela, saj je na 
tak način mogoče izvesti projekt in podati procesno oceno. Dejavnik, ki povzroči zamude 
v načrtih je tudi zakonodaja. Spremembe zakonov in njihovih dopolnitev so dolgotrajni 
postopki, ki lahko ideje popolnoma ustavijo ali jih zelo upočasnijo. 
Nekateri izmed dejavnikov lahko v enem prostoru in času delujejo kot zaviralci, v drugem 
pa kot pospeševalci prenosa. Prvo izmed takšnih je politično vodstvo, čigar odločitve 
močno vplivajo na izvedbo določenih ukrepov. Dokler vodstvo ideje ne sprejeme in 
posvoji, lahko deluje kot nasprotnik, a ob pravi politični klimi v mestu so lahko 
spremembam naklonjeni. Podobno je tudi z javnostjo. Ta za posvojitev sprememb 
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potrebuje več časa, še posebej za bolj radikalne ideje oziroma tiste, ki spreminjajo njihove 
vsakdanje navade. Prebivalci morajo prav tako pridobiti zaupanje v mestno vodstvo, da 
se denar porablja smotrno in v njihovo dobro. 
Nekateri izmed dejavnikov, ki omejujejo oziroma zavirajo prenos idej, porajajo vprašanje 
o uspešnosti prenosa. Uspešnost je lahko zelo subjektivne narave, če zanjo ne obstajajo 
konkretne meritve oziroma podatki. Mnogim ukrepom v Ljubljani je težko pripisati, kakšna 
je bila njihova uspešnost oziroma kakšen je bil njihov končni vpliv na npr. spremembe v 
mentaliteti, potovalnih navadah, kakovosti infrastrukture itd. V Ljubljani je uspešnost 
pogosto opredeljena glede na posamezna mnenja in podatke, ki izhajajo iz ocen in ne 
meritev. Tudi v projektu CIVITAS ELAN so se pri vrednotenju spopadali s podobnimi 
problemi. Pri projektih je problem tudi to, da so relativno kratkotrajni in tako se nekaterim 
ukrepom ne da pripisati uspešnosti v času trajanja projektov.  
Za nekatere ukrepe je mogoče trditi, da so uspešni, saj so bili v Ljubljani dobro sprejeti 
(npr. Kavalir). Hkrati je velikokrat lažje določiti neuspešnost prenosa oziroma izvedbo idej. 
Prav tako je zanje velikokrat lažje najti vzroke za neuspešnost. 
Ključne ugotovitve raziskave smo na koncu strnili v spodnji tabeli, ki temelji na 
raziskovalnem modelu, prilagojenem potrebam naše raziskave. S tem smo omogočili 
hiter vpogled v rezultate analize in obenem primerjavo z osnovnim raziskovalnim 
modelom. 
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Z raziskavo se je izkazalo, da so imeli evropsko sofinancirani projekti v Ljubljani 
domnevno velik vpliv, katerega domet pa je težko določiti in izmeriti. Nekateri projekti so 
podprli gradnjo infrastrukture, drugi so uvajali inovacije v prostor, tretji so spodbujali 
uporabo trajnostnih oblik premikanja z namenom spreminjanja mentalitete in potovalnih 
vzorcev prebivalcev in dnevnih migrantov Mestne občine Ljubljana. Najbolj celovit, 
finančno podprt in prepoznan je bil projekt CIVITAS ELAN. Ta je v Ljubljano prinesel 
veliko finančnih sredstev, a je bil pomemben tudi drugače. V MOL je prinesel nova znanja 
in poglede, predvsem pa je vplival na vzpostavitev sodelovanja med deležniki v občini in 
med oddelki v mestni upravi, ki prej ni bilo prisotno. Prepoznan je bil tudi med širšo 
javnostjo, saj je poskrbel, da so se prebivalci MOL lahko vključevali v proces odločevanja 
na področju prometa. 
Z raziskavo smo odgovorili na vsa raziskovalna vprašanja. S pridobljenimi informacijami 
lahko (delno) potrdimo oziroma ovržemo zastavljene hipoteze. 
Prvo hipotezo, ki se glasi »Ideje o rešitvah za trajnostno mobilnost v Ljubljano prihajajo 
predvsem iz geografsko bližnjih območij, iz severa in zahoda« lahko delno potrdimo. Res 
je, da Ljubljana ideje in rešitve velikokrat išče pri bližnjih sosedih, predvsem v Avstriji, a 
se ozira po idejah tudi drugod, predvsem v državah in posameznih mestih, ki so uspešna 
pri prometnem razvoju nasploh ali na določenem področju. Med njimi je omenjena 
Nemčija, Nizozemska in Danska. Po drugi strani Ljubljana preko mreže CIVINET 
izmenjuje tudi informacije s Hrvaško in drugimi državami proti jugu in jugovzhodu. 
Druga hipoteza trdi »Najpomembnejši dejavnik razvoja trajnostnega prometa in 
mobilnosti v Ljubljani je lokalna politika«. V Ljubljani ima politično vodstvo velik vpliv nad 
spremembami v prometu in od politične klime je odvisno, ali bo mogoče ideje izvesti ali 
ne. V zadnjih letih so bili lokalni politiki sicer v veliki meri odprti za spremembe na področju 
prometa, a velikokrat tudi niso pokazali podpore za izvedbo ukrepov, če slednji niso bili v 
njihovem političnem interesu. Med rezultati raziskave se je sicer kot pogost zaviralec 
omenjalo pomanjkanje kadra in finančnih sredstev. Za oboje se je v preteklosti izkazalo, 
da kjer je bila politična volja, so se našla tudi finančna sredstva in dodaten kader za 
izvedbo idej. Lokalna politika tako lahko, ob pravih pogojih, deluje tudi kot pomembno 
gonilo in pospeševalec razvoja. S temi opažanji menimo, da lahko potrdimo drugo 
hipotezo. 
Tretja hipoteza se glasi: »Več kot 50 % ukrepov, ki so bili načrtovani znotraj evropskih 
projektov, je bilo v mestu uspešno izvedenih.« Te hipoteze ni mogoče ne potrditi in ne 
ovreči. Glede na raziskavo je razvidno, da v Ljubljani nasploh, kot tudi v posameznih 
projektih, primanjkuje ustreznih meritev in daljših serij podatkov, ki bi omogočali 
ovrednotenje uspešnosti nekaterih ukrepov. S pomočjo mnenj in ocen je vrednotenje 
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podvrženo subjektivnosti, kar za potrebe naše raziskave in znanstvenega dela ne 
zadostuje. To ostaja odprto vprašanje za prihodnje raziskave. 
Četrto hipotezo, ki trdi »Mestni deležniki se vključujejo v proces prenosa idej zaradi 
pomanjkanja znanj in idej v lokalnem okolju« lahko delno potrdimo. Analiza je pokazala, 
da je v Ljubljani je prisoten velik spekter deležnikov, ki se na različne načine vključujejo v 
razvoj prometa v samem mestu. S tem ko se je v preteklih letih med njimi vzpostavilo 
sodelovanje, se je zbral tudi velik nabor idej in rešitev za nadaljnji razvoj mesta. Evropska 
sredstva tako velikokrat služijo kot zagon za izvedbo obstoječe oziroma tleče ideje. Na 
drugi strani pa prav razpisi za evropsko sofinanciranje oziroma povabila za sodelovanje 
v konzorcijih prinesejo v mesto nove ideje in sredstva za njihovo uresničitev. 
Raziskovalni model se je v večjem delu izkazal kot ustrezen okvir za oblikovanje 
intervjujev in pridobitev potrebnih informacij. Podobno kot v prejšnjih raziskavah 
(Dolowitz, Marsh, 2012; O'Dolan, Rye, 2012) smo tudi sami naleteli na težave 
subjektivnosti vrednotenja prenosa idej in pomanjkanje meritev oziroma verodostojnih 
podatkov, na katere bi se bilo mogoče opreti. Z raziskavo smo ugotovili, da je model 
mogoče uspešno uporabiti na ravni mest. Za nadaljnje raziskave bi bilo smiselno, da se 
s pomočjo modela naredi primerjavo med mesti, ki so primerljiva po velikosti in prometni 
ureditvi. S primerjavo bi iskali podobnosti in razlike med prenosi idej v mestu. Prav tako 
so potrebne dodatne raziskave, ki bodo razširile vprašanje uspešnosti prenosa idej in 
poskušale vzpostaviti model za reševanje tega raziskovalnega vprašanja.  
Prometna ureditev v Ljubljani je bila v zadnjih letih deležna številnih izboljšav. Veliko teh 
sprememb se je zgodilo v času od vstopa Slovenije v Evropsko unijo. Evropska finančna 
sredstva so očitno pomembno pripomogla k zagonu teh sprememb in njihovi uresničitvi. 
Pretekle izkušnje iz evropskih projektov so občino in deležnike v njej naučile pomena 
medsebojnega sodelovanja in komuniciranja, prenosa že obstoječih idej in finančne 
podpore, ki je v omejenih proračunih občine še posebej dobrodošel. Spremembe niso 
vidne samo v prometni infrastrukturi, ampak tudi na drugih področjih. Počasi se 
spreminjajo potovalne navade občanov in drugih obiskovalcev mesta. Ob tem se več 
intervjuvancev strinja, da se je dvignil standard življenja v mestu, predvsem z oživitvijo 
mestnega jedra in ponudbo alternativnih načinov premikanja. Borut Tavčar meni, da 10 
let nazaj v Ljubljani s svojo družino ne bi mogel bivati brez nakupa avtomobila, a da je 
danes ob naboru različnih sredstev trajnostne mobilnosti to mogoče. 
Mestna občina Ljubljana namerava tudi v prihodnje izkoristiti možnosti evropskega 
sofinanciranja projektov na področju prometa in mobilnosti. V letošnjem letu je občina že 
zagotovila sredstva za novo kolesarsko infrastrukturo, ki bo sofinancirana iz mehanizma 
celostnih teritorialnih naložb (8,1 milijona evrov …, 2018). MOL je pridobila tudi sredstva 
iz razpisa za sofinanciranje ukrepov trajnostne mobilnosti (sofinancirano s strani 
Kohezijskega sklada. Prav tako Ljubljana in njeni deležniki tudi v novem programskem 
obdobju 2014–2020 sodelujejo v projektih s teh področij (npr. ClairCity (ClairCity, 2019), 
OPTIMUM (Optimum, 2018), SMART-MR (SMART-MR, 2018), LINKING DANUBE 
(Linking Danube, 2018), Peripheral Access (Peripheral Access, 2018), Urban-E 
(Pametna mobilnost …, 2018)). Ti projekti v raziskavi niso bili obravnavani, saj še trajajo 
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in tako trenutno ni mogoče analizirati njihovega vpliva na spremembe prometa in 
mobilnosti v MOL. 
Na drugi strani skrb zbujajo nekateri projekti in odločitve občine, ki zavirajo razvoj 
trajnostne mobilnosti v mestu in delujejo v nasprotju z vizijo in strategijo ureditve prometa, 
ki si jo je zastavila občina. Takšni so primeri rasti površin makadamskih parkirišč v zadnjih 
letih in načrti gradnje podzemnih parkirnih prostorov pod mestno tržnico. Ob tem je 
vprašljiva tudi smotrnost širitve ljubljanske obvoznice, ki bi ob uresničitvi generirala le več 
prometa in povečala tok dnevnih migrantov, ki za potovanja uporabljajo osebna vozila. 
Glede na trenutne načrte trajnostne mobilnosti na eni in tradicionalne prometne ureditve 
na drugi strani, bo zanimivo spremljati razvoj in opraviti podobne analize na tem področju 








Magistrska naloga raziskuje, kakšen vpliv so imeli evropski projekti na razvoj prometa v 
Ljubljani. V zadnjih letih je namreč Ljubljana na tem področju doživela veliko sprememb. 
Vloga, ki so jo pri tem igrala evropska sredstva in sodelovanje v evropskih projektih, ni 
bila nikoli preučena.  
Pri raziskavi smo se oprli na koncept prenosa idej, ki sta ga v svojem delu analizirala 
Dolowitz in Marsh (2000). Na podlagi njunega modela smo oblikovali naš raziskovalni 
model, ki zajema sedem vprašanj: 
1. Zakaj se deležniki vključujejo v prenose idej? 
2. Kdo so glavni deležniki, vpleteni v proces prenosa idej? 
3. Kaj je preneseno? 
4. Od kod so ideje prenesene? 
5. Katere so različne stopnje prenosa? 
6. Kaj spodbuja ali zavira prenos idej? 
7. Kako uspešna je prenesena ideja? 
Na vprašanja smo odgovarjali s pomočjo intervjujev z mestnimi deležniki, ki so sodelovali 
v evropskih projektih na področju mobilnosti. Ob tem smo opravili tudi analizo projektov, 
dokumentov in podatkov, ki so na voljo, s področja prometa in mobilnosti, z namenom 
oblikovanja celovite slike in zaključkov raziskave.  
Vrednost evropskih projektov ni samo v njihovi finančni spodbudi, ampak tudi v zavezi k 
spremembam in v izboljšanju komunikacije med mestnimi deležniki in znotraj mestne 
uprave. S njimi se je izboljšal tok informacij, ki v Ljubljano prihajajo na najrazličnejše 
načine. Najpogosteje gre za iskanje primerov dobrih praks, pri čemer se deležniki 
velikokrat obrnejo na bližnja mesta in države, a tudi dlje, če v bližnjem okolju ne najdejo 
dovolj informacij. Ideje črpajo tudi iz različnih mednarodnih konferenc in spletnih platform, 
kjer je mogoče najti večje zbirke preverjenih primerov dobrih praks.  
Prenesene dobre prakse je bilo treba prediskutirati in prilagoditi lokalnemu kontekstu. Pri 
tem so naleteli na marsikatere ovire, ki so proces upočasnile. Uspešnost prenesenih 
praks je v Ljubljani težko merljiva, saj primanjkuje daljših nizov preverjenih podatkov za 
ustrezne analize. 
Izkazalo se je, da so evropska sredstva pomembno doprinesla k oblikovanju današnje 
prometne podobe Ljubljane, kot tudi njene načrtovalske prakse. Imela so vpliv na 
spremembe v prostoru (infrastrukturne in spremembe v namembnosti). Pripomogle so k 
sistemskim izboljšavam JPP in spremembam v miselnosti prebivalstva, mestnih 
deležnikov in politike.  
Ljubljana se še vedno spopada z številnimi izzivi, povezanimi s prometom in mobilnostjo 
prebivalcev in dnevnih migrantov. Ob tem prihaja do vedno večjega pritiska obiskovalcev 
mesta. V prihodnje bodo ukrepi MOL potrebni na področju zmanjšanja uporabe osebnih 
avtomobilov, za kar bo morala ponuditi moderne, zanesljive in učinkovite alternative, ki 





The master thesis researches the role of European-funded projects involving transport 
and mobility development in Ljubljana. In recent years, Ljubljana went through a lot of 
changes in this field. The roles of European funds and participation in EU-funded projects 
have so far not been researched.  
The policy transfer concept, analyzed by Dolowitz and Marsh, was used for our research. 
Their model was used as a base for our research model. The thesis intended to answer 
the following 7 questions: 
1.    Why do actors engage in policy transfer? 
2.    Who is involved in the transfer? 
3.    What is transferred? 
4.    From where are the lessons learned? 
5.    What are the different degrees of transfer? 
6.    What restricts or facilitates the policy transfer process? 
7.    How successful is the policy that is transferred? 
 
We tried answering the set questions by conducting interviews with city stakeholders 
involved in the addressed projects. Along with that, we analyzed the projects and 
available documents and data about transport and mobility in Ljubljana with the aim of 
creating a comprehensive picture and forming research conclusions.  
The value of EU funded projects is not only in their financial incentive but also in the 
commitment to changes and improvement of communication between stakeholders and 
within the city administration. Projects enabled a better flow of information which Ljubljana 
receives from different places. Usually, stakeholders search for good practices in nearby 
cities and countries or further if they cannot find enough information there. Ideas are also 
drawn from various conferences and online platforms, where a large selection of good 
examples can be found. 
Transferred examples of good practices had to be discussed and adapted to the local 
context. While working on projects, they encountered various obstacles that slowed down 
the process. The success of the transferred ideas in Ljubljana is difficult to measure 
because of a lack of longer sets of verified data for proper analysis.  
It has been shown that EU funds have contributed to creating today’s transport image of 
Ljubljana as well as its planning practices. They influenced the changes in space 
(infrastructural and functional). They contributed to system improvements in local public 
transport and changes in the citizen, stakeholder and political mentality.  
Ljubljana still faces challenges regarding the transport and mobility of its citizens and daily 
commuters. At the same time, the pressure from city’s visitors is increasing. Municipality’s 
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measures in the future should be focused on the reduction of car usage, for which 
modern, reliable and efficient alternatives available to all will have to be offered. 
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Okvirna vprašanja za intervju 
 
1.Naštejte evropske projekte, na temo prometa in mobilnosti, pri katerih ste sodelovali vi ali vaša 
ustanova. 
1.1. Kdaj so bili projekti izvedeni? 
1.2. Poznate še katere druge evropske projekte, ki so pomembno vplivali na prometni razvoj Ljubljane? 
1.3. Lahko navedete katere druge ukrepe/ideje, ki so bili vpeljani v Ljubljani in niso bili podprti s EU sredstvi? 
Kdo jih je izvedel? 
 
2. Kolikšna je bila vrednost posameznega projekta? (le za projekte, katerih podatkov še nimamo 
pridobljenih) 
 
3. Na kratko razložite vsebino projekta. (le za projekte, katerih vsebina mi ni znana) 
3.1. Katere ideje/ukrepi so bili predstavljeni/izvedeni?  
 
4. Od kot so prišle ideje za projekte? Zanima nas predvsem geografsko, oziroma s katerih 
dogodkov, od katerih oseb. 
4.1. Kdo je bil pobudnik za idejo? Kakšno vlogo je ta igral v projektu? 
4.2. So bile ideje kopirane ali jih je bilo treba prilagoditi? 
4.2.1. V kolikšni meri jih je bilo treba prilagoditi? 
4.2.2. Kako je bilo prilagajanje izvedeno? 
 
5. Po vašem mnenju, kateri dejavniki so pripomogli k lažji izvedbi idej/ukrepov? 
5.1. Kaj je proces zaviralo? Na katere ovire ste naleteli pri implementaciji? 
5.2. Se vam zdi, da je proces implementacije idej/ukrepov lažji skozi čas? Zakaj? 
5.3. Ali sami merite ocenjujete/vrednotite uspešnost projektov/ukrepov/implementacij? 
5.3.1. Če da, kako? 
5.3.2. Če ne, zakaj ne? 
 
6. Zakaj ste se vi oziroma vaša ustanova odločili za sodelovanje v evropskih projektih (nasploh in 
v določenih projektih)? 
 
7. Katere EU finančno podprte ideje/ ukrepi so postali del ljubljanske prometne politike? 
7.1. Kako pomembno je bilo, po vašem mnenju, evropsko financiranje za prometno podobo Ljubljane? Bi 
bili nekateri projekti (uspešno) izvedeni tudi brez finančne pomoči EU? 
 
8. Kakšna je pomembnost vpliva evropskih projektov v primerjavi z lokalnimi/drugimi vplivi? 
 
9. Kateri deležniki so vpleteni v projekt? 
9.1. Kdo igra najpomembnejšo vlogo pri prenosu in izvedbi idej/ukrepov? 
9.2. Ali je vpletenost določenih deležnikov odvisna od tega, v kateri stopnji izvedbe se nahaja 
projekt/ideja/ukrep? 
9.2.1. Če da, kako? 











Tabela sogovornikov v opravljenih intervjujih 
 Ime in priimek  Ustanova Delovno mesto Datum intervjuja 
1 dr. Luka Mladenovič Urbanistični inštitut Republike 
Slovenije 
raziskovalec 5. 3. 2018 
2 Janez Bertoncelj Ljubljanska kolesarska mreža tajnik društva 14. 3. 2018 
3 Lea Rikato Ružić Ljubljanska kolesarska mreža predsednica društva 14. 3. 2018 
4 Vlado Babić Mestna občina Ljubljana Oddelek za varstvo 
okolja 
14. 3. 2018 
5 Matic Sopotnik Mestna občina Ljubljana Oddelek za 
gospodarske 
dejavnosti in promet 
14. 3. 2018 
6 Polona Demšar 
Mitrovič 
Ministrstvo za infrastrukturo Direktorat za promet 15. 3. 2018 
7 Jošt Šmajdek Ljubljanski potniški promet Sektor promet, 
Prometno 
komercialna skužba 
20. 3. 2018 
8 prof. Janez Koželj Mestna občina Ljubljana podžupan občine 20. 3. 2018 
9 Matej Gojčič Regionalna razvojna agencija 
ljubljanske urbane regije 
Namestnik 
direktorice za razvoj 
in splošne zadeve 
20. 3. 2018 
10 dr. Sabina Popit Mestna občina Ljubljana Služba za razvojne 
projekte in 
investicije, Odsek za 
razvojne projekte, 
Referat za statistiko 
20. 3. 2018 
11 Nataša Jazbinšek 
Seršen 
Mestna občina Ljubljana Oddelek za varstvo 
prometa 
20. 3. 2018 
12 dr. Davor Kontić Inštitut Jožefa Štefana raziskovalec 22. 3. 2018 
13 Zdenka Šimonovič Mestna občina Ljubljana Služba za razvojne 
projekte in 
investicije, Odsek za 
razvojne projekte 
23. 3. 2018 
14 dr. Matej Gabrovec Geografski inštitut Antona Melika znanstveni 
raziskovalec 
6. 9. 2018 







































Izjava o avtorstvu 
 
Izjavljam, da je magistrsko delo v celoti moje avtorsko delo ter da so uporabljeni viri in 





Ljubljana, 6.3.2019                                                                                            Nina Plevnik 
